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yian  de  Lezers  van  „D E  ZEF\ 

Bij  den  aanvang  van  den  vijfden  jaargang  van 
ons  Tijdschrift  een  woord  van  de  Redactie  aan 
hare  Lezers. 

Het  is  thans  vier  jaren  geleden  dat  „öfe  Zeé' 
verscheen.  Was  de  verwachting  niet  hoog  ge- 
spannen, de  kans  op  een  ruim  debiet  gering,  die 
op  medewerking  van  velen  nog  zéér  twijfelachtig, 
—  met  zelfvoldoening,  maar  zeker  méér  nog  met 
erkentelijkheid  mag  thans  worden  geconstateerd 
dat  de  belangstelling  voor-,  en  waardeering  van 
het  Tijdschrift,  steeds  zijji  /^^genomen. 

In  de  allereerste  plaats  brengen  wij  daarvoor 
onzen  dank  aan  de  velen  onder  onze  Medewer- 
kers, wier  bijdragen  ons  in  onze,  niet  altoos 
gemakkelijke,  taak  hebben  gesteund. 

Een  woord  van  dank  ook  aan  den  Heer 
J.  F.  V.  Behrns  voor  de  zorgen  tot  dusverre  als 
Uitgever  aan  ,^de  Zeé\  besteed.  Gaven  redenen,  — 
buiten  dit  tijdschrift  gelegen,  —  hem  aanleiding 
zich  niet  verder  met  de  uitgave  te  kunnen  belas- 
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ten,  wij  verheugen  ons  in  zijn  opvolger,  den  Heer 
J.   H.    de   Bussy,    iemand   te   hebben   gevonden, 
wiens   kennis   en   voortvarende  kracht,   reeds  op 
vetwant    gebied    betoond,    ^de   Zeé'   ten   goede 
zullen  komen. 

Ook  de  Redactie  heeft  wijziging  ondergaan.  Zij 
meent  met  grond  te  mogen  verwachten  dat  deze 
maatregel,  waarbij  in  het  bizonder  is  gelet  op 
verdeeling  van  arbeid,  waar  het  practische  of  meer 
wetenschappelijke  scheepvaartzaken,  dan  wel  zui- 
ver technische  onderwerpen  geldt,  een  beduidende 
stap  mag  heeten  in  het  belang  van  het  Tijdschrift- 
Wanneer  de  namen  der  Redacteuren  niet  worden 
genoemd,  geschiedt  dit  geenszins  om  deze  als  een 
diep  geheim  te  doen  bewaard  blijven.  Wij  mee-^ 
nen  alleen  dat,  waar,  gelijk  in  een  Tijdschrift  als 
het  onderhavige,  schier  uitsluitend  zaken  worden^ 
besproken,  en  personen  liefst  zooveel  mogelijk 
daarbuiten  moeten  blijven,  het  openlijk  noemen 
der  volle  Redactie  een  twijfelachtig  nut  heeft- 
Tot  waarborg  en  gemak  van  HH.  inzenders  van 
bijdragen  zij  alleen  medegedeeld  dat  als  Redactettr- 
Secretaris  is  opgetreden  de  Heer  W.  van  Hasselt, 
aan  wiens  adres  {Plantage^  Amsterdam)  men  alle 
correspondentie  enz.,  de  Redactie  betreffende,  ge-^ 
lieve  te  richten. 

Onderteekening  der  bijdrage  is  niet  noodig,  wèl 
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echter  bekendmaking  van  den  naam  van  den  Auteur 
aan  de  Redactie.  Hij  is  bij  ons  volkomen  veilig. 
Wij  eindigen  deze  mededeeling  met  een  woord 
van  opwekking  aan  sommige  onzer  Medewerkers, 
aan  vele  onzer  Lezers,  die  zoowel  bouwstoffen  te 
over  als  uitnemende  gaven  tot  mededeeling  be- 
zitten, —  om  „öfe  Zeé'  te  verrijken  met  menige 
belangrijke  bijdrage  en  daardoor,  ook  langs  dien 
w^eg,  hun  kennis  en  ervaring  op  ons  schoon  en 
veelomvattend  gebied^  dienstbaar  te  maken  aan 
de  belangen  van  de  Nederlandsche  Stoom-  en  2^il' 
vaart^  —  het  hoofddoel  van  ,^de  Zee'' 

De  Redactie. 
Amsterdam  i  Januari  1883. 


Bij  dit  voorwoord  van  de  Redactie  wenscht  de 
uitgever  nog  te  berichten  dat  het  blad  De 
Scheepvaart  voortaan  als  weekblad  met  veel  ver- 
meerderden inhoud  zal  verschijnen,  en  o.  a.  de 
volgende  rubrieken  zal  bevatten  : 

Beschrijvingen  en  mededeelingen  van  nieuwe 
machines,  toestellen^  enz.  op  het  s^ebied  der  Scheep- 
vaart. Nieuwstijdingen  van  beteekenis  voor  de 
vaart.     Bijdragen  op  practisch  scheepvaartkundig 
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gebied.  —  Verslagen  van  Stoombootmaatschappiien^ 
enz,  —  Weerberichten.  —  Mededeelingen  omtrent 
Assurantie^  (Premien  enz.)  — Scheepvaart-littera- 
tuur. {Vreemde  en  Hollandsché).  —  Opgaaf  van 
Stoom-  en  Zeilschepen  die  in  publieke  veiling  ko-^ 
m^n  of  uit  de  hand  te  koop  zijn.  (Ook  in  het 
Buitenland).  —  Zeetijdingen.  —  Lijst  der  Stoom- 
schepen  in  geregelde  en  ongeregelde  vaafi  en  der 
Zeilschepen  in  lading^  te  Hamburg^  Bremen^  Am.- 
sterdam,^  Rotterdam,^  Antwerpen  en  ttisschenge- 
legen  havens. 

Ofschoon  voortaan  uitgegeven  geheel  afgeschei- 
den van  „Z?^  zee^'  zal  dit  blad  echter  gedurende 
drie  maanden  gratis  aan  de  inteekenaars  van  dit 
Tijdschrift  ter  kennismaking  worden  gezonden. 

De   prijs   is  /  6. —  in  't  jaar,  franco  per  post. 

J.    H.    DE   BUSSY. 

Amsterdam,  i  Januari  1883. 
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De  zeeramp  van  den  Ranunonitor  „Adder". 


De  5  Juli  1882,  aangevangen  met  een  luid  hoezee  bij  het 
laatst  vaarwel  aan  de  kloeke  landgenooten,  die  deel  gingen 
nemen  aan  den  internationalen  wetenschappelijken  arbeid  in 
de  Poolstreken,  eindigde  met  een  wanhoopskreet  van  65  andere 
landgenooten  die  niet  gehoord  is,  doch  die  ons  nog  altijd 
met  diepen  weemoed  vervult. 

5  Juli  1882  !  wij  koesteren  nög  alle  hoop  dat  gij  eenmaal 
in  de  geschiedboeken  der  kloeke  daden  van  Neêrlands  zonen, 
zult  aangeteekend  staan  als  een  dag,  die  voor  de  wetenschap 
niet  vergeten  zal  zijn;  reeds  zijt  gij  in  die  der Nederlandsche 
Marine  aangeteekend  als  een  dag  van  verootmoediging  en  rouw. 

Is  het  mogelijk  geacht  dat  in  't  gezicht  van  onze  kust,  ja 
zelfs  opgemerkt  door  medemenschen,  medelandgenooten,  een 
schip  midden  in  den  zomer  met  man  en  muis  zoude  kunnen 
vergaan,  zonder  dat  men,  aan  wat  wij  menschen  force  majeure 
noemen,  hebbe  te  denken  ?  Wij  gelooven  het  niet 

Toen  de  eerste  mare  door  Nederland  ging  van  de  ontzet- 
tende ramp,  ontwaakte,  wat  men  wel  eens  gelieft  te  noemen 
het  nationaal  rechtsgevoel,  doch  waaronder  wij,  bij  het  lezen 
van  verschillende  dagbladartikelen  en  ingezonden  stukken, 
niet  alles  zouden  rangschikken  wat  men  heeft  opgedischt  en 
waarbij  wij  niet  konden  nalaten  te  denken,  aan  de  uiting  van 
minder  edele  hartstochten  in  den  mensch. 

Wat  al  oordeelvellingen  en  beschuldigingen  sans  connais- 
sance  de  cause. 

De  stem  van  enkelen,*  uit  den  aard  hunner  maatschappe- 
lijke positie  beter  dan  anderen  bevoegd,  om  bij  het  licht  dat 
men  had  een  oordeel  te  vellen,  mocht  weinig  baten  om  den 
stroom  van  beschuldigingen,  waaronder  de  meest  ongerijmde, 
te  keeren.  Uitingen  als  die,  welke  de  Juli-bladen  ons  te 
lezen  gaven,  zijn  gelukkig  echter  spoedig  weder  vergeten  en 
worden  ten  slotte  toch  onschadelijk,  zoodra  een  bezadigd  on- 
derzoek de  feiten  aan  het  licht  stelt  in  hunne  ware  gedaante. 
.    Het   zijn   de   resultaten    van   dat  onderzoek  die  wij  in  de 
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volgende  bladzijden  in  korte  trekken  gaan  vermelden.  Hebben 
wij  'hier  en  daar  een  eigen  oordeel  uitgesproken,  dan  ge- 
schiedde dit  met  alle  bescheidenheid  en  in  de  overtuiging 
onzer  eigen  feilbaarheid. 

Het  veroordeelen  komt  ons  niet  toe,  maar  alleen  aan  hen, 
die  daartoe  uit  kracht  hunner  roeping  verplicht  zijn. 

De  Koning  benoemde,  bij  besluit  van  21  Juli  1882  No.  i,  eene 
commissie,  die,  blijkens  de  aan  haar  gedane  opdracht,  door 
een  onpartijdig  en  deskundig  onderzoek,  zoo  mogelijk  de 
oorzaken  had  na  te  gaan  en  op  te  sporen,  waaraan  de  zee- 
ramp moet  worden  toegeschreven. 

Den  26c  October  1882  bood  de  commissie  het  verslag  harer 
nasporingen  zijne  Majesteit  aan. 

In  het  begin  van  December  of  wellicht  in  de  laatste  dagen 
van  November  werd  dit  verslag,  dat  ter  Algemeene  Lands- 
drukkerij te  's  Gravenhage  gedrukt  is,  rondgezonden. 

Wanneer  wij  dezer  dagen  de  uiting  in  sommige  dagbladen 
nagaan,  dan  wil  het  ons  toeschijnen  dat  men  van  de  Com- 
missie meer  heeft  verwacht  dan  zij  vermocht  te  geven. 

Haar  was  slechts  opgedragen  de  oorzaken  van  dezeeramp 
zoo  mogelijk  na  te  gaan  en  op  te  sporen ;  en  wanneer  wij 
nu  het  verslag  nalezen,  dan  dunkt  het  ons  dat  zij  zich  van 
haar  taak  behoorlijk  heeft  gekweten,  en  heeft  gedaan  wat  in 
haar  vermogen  was  om  het  licht,  dat  nog  over  deze  droeve 
zaak  konde  schijnen,  te  ontsteken. 

Sommigen  zouden  misschien  gaarne  gezien  hebben  dat  de 
commissie  ook  als  rechter  ware  opgetreden,  en  het  al  dan 
niet  schuldig  had  uitgesproken  over  hen  die  geroepen  zijn 
onze  zeemacht  te  besturen.  Doch  is  dit  niet  eene  onbillijke 
eisch,  zoude  de  commissie  dan  niet  de  grenzen  van  het  haar 
afgebakende  terrein  hebben  overschreden? 

Wij  herhalen  het,  de  commissie  had  slechts  de  instructie 
der  zaak  en  zij  heeft  zich  daaraan  gehouden  voor  zooverre 
de  ramp  en  hare  oorzaken  betreft,  waar  zij  meer  gaf  dan 
haar  gevraagd  werd  betrad  zij  een  terrein  waarop  wij  gaarne 
haar  stem  vernamen. 

En  nu  het  verslag,  belangrijk  in  zich  zelf  en  niet  minder 
belangrijk  om  menige  bijlage.  Wie  van  hen,  die  zich  slechts 
eenigzins  eene  voorstelling  kunnen  maken  van  de  omstandig- 
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lieden  waaronder  de  commissie  had  te  werken,  heeft  zich 
gevleid  met  een  afdoend  en  positief  verslag  ? 

Zeker  niemand  hunner,  en  het  dunkt  ons  dan  ook  zeer 
juist  gezien,  dat  de  commissie  niet  langer  heeft  gewacht  met 
het  uitbrengen  van  haar  verslag,  dan  noodzakelijk  was.  Hoe- 
wel het  niet  onwaarschijnlijk  is  dat  een  naauwkeurig  inwen- 
dig onderzoek  van  den  rammonitor  nog  eenige  nadere  aan- 
wijzingen zoude  kunnen  geven,  zoo  is  dit  toch  hoogst  onzeker 
en*  zal  het  altijd  de  vraag  blijven,  gelijk  de  commissie  zegt, 
of  gebreken,  aan  het  wrak  geconstateerd,  daaraan  voor,  door 
of  na  het  zinken  zijn  overkomen. 

En  het  lichten  van  het  wrak !  Dit  schijnt,  althans  met 
de  tegenwoordige  hulpmiddelen,  wel  tot  de  vrome  weuschen 
te  zullen  blijven  behooren. 

Als  eene  bijlage  tot  het  verslag  voegt  de  commissie  het 
rapport  van  de  zending  van  den  kapitein  ter  zee  van  Haeften 
wien  opgedr^^en  was  zich  naar  Londen  te  begeven  en  daar 
inlichtingen  in  te  winnen  onder  meer,  aangaande  de  hoogte 
waarop  zich  tegenwoordig  in  Engeland  de  kunst  van  het 
lichten  van  gezonken  schepen  en  vaartuigen  bevindt ;  en  bij 
solide  maatschappijen,  die  zich  met  bedoelde  werkzaamheden 
belasten,  beschouwingen  uit  te  lokken,  aangaande  de  moge- 
lijkheid eener  eventueele  lichting  van  de  ,yAdder'\ 

Genoemde  kapitein  ter  zee  geeft  ^  het  navolgende,  als  de 
resultaten  zijner  commissie; 

I.  De  hoogte  waarop  in  Engeland  tegenwoordig  de  kunst 
van  het  lichten  van  gezonken  schepen  staat,  schijnt  niet  verder 
te  reiken  dan  tot  het  boven  water  brengen  van  vaartuigen 
van  600  ton  inhoud,  doch  alsdan  nog  onder  gunstiger  om- 
standigheden dan  die,  waarin  het  wrak  der  ^^Adder*^  verkeert. 

II.  Er  bestaan  en  ontstaan  vele  maatschappijen,  welke 
voorgeven  middelen  te  bezitten  tot  het  lichten  van  gezonken 
schepen,  doch  hare  soliditeit  schijnt  gering  te  zijn  en  velen 
hebben  na  hare  oprichting  slechts  een  kort  bestaan. 

III.  Als  eene  solide,  zoo  niet  de  meest  solide  van  de 
-onder  II  bedoelde  maatschappijen  kan  men  de  „Salvage- 
Society"  of  „Association"  te  Liverpool  aanmerken,  welke 
daarbij  de  krachtigste  hulpmiddelen  zoude  bezitten  voor  het 
Ücbten  van  schepen  en  vaartuigen  benoodigd. 
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IV.  Admiraal  CoUinson  (voorzitter)  en  de  Elder  Brethren 
(leden)  van  het  Trinityhouse ;  Admiraal  Nicholson,  voorzitter 
van  de  Thames  Conservancy  Board,  en  Captain  Jarman  van 
de  Salvage  Association  te  Londen  beschouwen  alle  in  het 
werk  te  stellen  pogingen  tot  het  lichten  van  de  ^^Adder''  als 
genoegzaam  hopeloos; 

V.  De  groote  deskundige  op  het  gebied  van  wrakken- 
lichting  op  de  Theems,  Mr.  Wood,  de  man  in  dienst  der 
Thames  Conservancy  Board,  onder  wiens  toezicht  en  leiding^ 
bijna  dagelijks  wrakken  gelicht  worden,  doch  die  in  gun- 
stiger omstandigheden  dan  dat  der  Adder  verkeeren,  geeft  als^ 
zijne  overtuiging,  in  zake  het  weder  boven  brengen  van  den 
rammonitor,  onomwonden  te  kennen:  „all  the  money  spent 
is  lost  money." 

Alle  voornoemde  personen  gaven  als  gronden  voor  hun 
gevoelen  op  : 

a.  de  slechte  ligplaats  van  het  wrak,  waaronder  verstaan 
moet  worden  de  groote  diepte,  de  dikwerf  sterke  getijden,  het 
gering  verval  van  water  en  eindelijk,  doch  niet  den  minsten,, 
de  weinige  kansen  op  eenige  achtereenvolgende  dagen  gunstig 
weder  voor  de  werkzaamheden; 

h.  de  groote  waterverplaatsing,  in  verband  met  den  vorm 
en  de  afmetingen  van  het  wrak. 

VI.  Het  middel  door  den  heer  Buchanan  en  anderen 
voorgesteld,  namelijk  om  door  toepassing  van  luchtdruk  enz., 
het  wrak  der  Adder  te  lichten,  scheen  den  Engelschen  des- 
kundigen die  ik  raadpleegde,  weinig  of  geen  vertrouwen  in 
te  boezemen  en  zoude  volgens  hen  weinig  uitzicht  op  wel- 
slagen openen,  daargelaten  nog  de  moeielijkheid  der  latere 
veilige  keering  van  het  wrak. 

Ons  dunkt  ook  na  't  lezen  van  dit  rapport  dat  de  Adder 
wel  niet  meer  boven  water  zal  komen  en  het  komt  ons  zelfs 
niet  onwaarschijnlijk  voor,  dat  het  onderzoek  in  den  monitor 
veel  moeielijker  zal  zijn  dan  nu  reeds  het  geval  was,  blijkens 
de  rapporten  van  den  Luitenant  ter  zee  der  ie  klasse  H.  Nijgh  Jr.^ 
in  het  eerstvolgende  gunstige  saizoen. 

Nadat  dus  de  Commissie  allen  gehoord  had  die  licht  kon- 
den verspreiden  en  zij  alles  had  nagegaan  wat  er  na  te  gaan 
viel   zoude   het.  wachten,  tot  dat  men  uit  den  monitor  zelve- 
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gegevens  had,  slechts  een  uitstel  geweest  zijn  dat  weinig  kans 
had  van  met  goed  succes  te  zullen  worden  bekroond. 

De  commissie  ving  aan  met  kennis  te  nemen  van  alle  offi- 
cieele  bescheiden  waaruit  zij-  bekend  konde  worden  met  de 
inrichting  en  den  bouw  van  den  verganea  monitor,  terwijl  zij 
door  inspectie  aan  boord  van  den  moniter  Wesp  (geheel  aan 
de  Adder  gelijk)  een  juist  denkbeeld  van  het  vaartuig  ver- 
kreeg. Ten  tweede  ging  zij  met  groote  nauwkeurigheid  de 
rapporten  na  van  hen,  die  vroeger  de  Adder  en  andere  mo- 
nitors, ook  op  tochten  over  zee  van  de  eene  Nederlandsche 
haven  naar  de  andere  hebben  gekommandeerd,  en  onderhield 
zij  zich  mondeling  met  al  de  gewezen  bevelhebbers,  voor  zoo 
verre  zij  in  't  land  waren,  van  de  ,y Adder''  en  met  nogeeni- 
ge  kommandanten  van  andere  monitors. 

De  processen-verbaal  van  dit  onderhoud  en  de  extracten 
uit  de  rapporten  der  verschillende  bevelhebbers  mogen  tot  de 
meest   belangrijke  bijlagen  van  het  verslag  worden  gerekend. 

Eindelijk  heeft  de  commissie  allen  opgeroepen,  van  wie 
het  haar  bekend  was,  dat  zij  aangaande  de  laatste  reis  van 
de  Adder  iets  hadden  waargenomen  en  dus  feiten  hadden 
mede  te  deelen.  Eene  openbare  oproeping  in  de  dagbladen 
bracht  geene  onbekende  feiten  aan  het  licht. 

In  de  eerste  plaats  behelst  het  verslag  eene  beschrijving 
van  den  rammonitor  ^^Adder^*. 

Wij  vernemen  daaruit  dat  hij  eene  wijziging  is  van  de  type  mo- 
nitors, waarvan  de  eerst  aangeschaften  in  Engeland  zijnigebouwd. 

De  Adder  had  als  strijdmiddel  aanmerkelijke  voordeelen 
boven  de  andere  type,  doch  was  tevens  minder  zeewaardig. 
Blijkens  het  Memoriaal  voor  de  Marine  was  zij  voller  van 
vorm,  had  minder  c'iepgang,  was  minder  kwetsbaar,  doch 
kon  minder  goed  in  open  zee  gaan. 

Wij  halen  hierbij  een  en  ander  aan  uit  het  proces-verbaal 
van   het   onderhoud,   dat   de   commissie   had  met  den  Heer' 
Dr.  B.  J.  Tideman  hoofdingenieur,  adviseur  voor  scheepsbouw. 

Dr.  Tideman  zegt  dat  hij  bij  het  uitspreken  van  een  oor- 
deel omtrent  de  zee  waardigheid  van  ram  monitors  in  het 
Mempriaal  der  Marine  meer  bepaaldelijk  het  oog  heeft  gehad 
op  de  zeewaardigheid  dier  vaartuigen  als  oorlogschepen,  en 
dat  hij  daarbij  speciaal  heeft  gelet : 
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dat  onze  rammonitors  minder  goed  sturen  dan  monitors 
met  dekhuizen  van  onze  zeemacht.  Voorts  zegt  hij  omtrent 
monitors  in  het  algemeen,  dat  wegens  de  bij  ongunstig  weder 
te  nemen  voorzorgen,  zij  spoedig  met  schieten  moeten  uit- 
scheiden; dat  zij  bij  min  gelukkigen  koers  ten  opzichte  van 
de  zee,  sterk  aan  slingeren  zijn  blootgesteld,  en  dat  bij  aan- 
houdend werken  der  zee,  onder  die  omstandigheden  het  ver- 
band zou  kunnen  blijken  onvoldoende  te  zijn,  indien  die 
toestand  lang  aanhoudt; 

dat  zeker  de  bij  ongunstig  weder  te  nemen  voorzorgen  een 
bezwaar  opleveren,  doch  dat  hij  tevens  van  meening  is,  dat 
wanneer  die  maatregelen  goed  genomen  zijn,  er  heel  wat 
noodig  is  om  een  rammonitor  als  de  Adder  verloren  te 
doen  gaan. 

Uit  het  verslag  van  de  commissie  blijkt  dat  de  ^^^/^r  aan- 
vankelijk slecht  stuurde  en  sterk  gierde,  en  dat  in  den  winter 
van  1879/80  eene  centraal-buitenkiel  en  eene  stoomstuurin- 
richting  was  aangebracht  om  bovenvermeld  gebrek  te  voor- 
komen, terwijl  reeds  vroeger  met  hetzelfde  dpel  het  roer  was 
vergroot. 

Uit  de  jnededeelingen  van  Dr.  Tideman  vermelden  wij  nog 
een  en  ander  dat,  hoewel  niet  in  onmiddelijk  verband  met 
hetgeen  wij  nu  behandelen,  toch  later  in  't  verslag  niet  meer 
vcJorkojnt  en  dat  ons  wetenswaardig  schijnt. 

Hij  zegt  n.1.  dat,  wanneer  zich  op  zee  voor  een  rammo- 
nitor moeilijkheden  van  weer  en  wind  op  doen,  in  het  ten 
anker  gaan  geen  bezwaar  is  gelegen,  onder  voorwaarde  even- 
wel, dat  alles  goed  geschalmd  is,  en  dat  het  ten  anker  liggen 
in  eene  woelige  zee  niet  al  te  lang,  bijv.  niet  vele  dagen 
achtereen  duurt,  omdat  hij  dan  meent,  dat  alsdan  wellicht 
het  verband  zich  zou  kunnen  begeven. 

Verder  acht  hij  nog  dat  de  veiligheid  van  dergelijke  vaar- 
tuigen voornamelijk  hiervan  afhangt,  of  vóór  het  naar  zee 
gaan  alle  maatregelen  van  voorziening  behoorlijk  zijn  genomen. 

Ter  beantwoording  dan  van  de  vraag  welke  of  de  zee- 
waardigheid  bleek  te  zijn,  van  rammonitors  zooals  ^q  Adder, 
ging  de  commissie  natuurlijk  af  op  de  getuigenissen  van  hen 
die  over  die  monitors  het  bevel  hebben  gevoerd. 

Zij  komt  door  haar  onderzoek  tot  de  volgende  slotsom : 
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1.  dat  de  Adder ^  uit  den  aard  harer  constructie  niet  gelijk 
kan  gesteld  worden  met  een  zeewaardig  zeeschip; 

2.  dat  de  Adder ^  voordat  de  hierboven  vermelde  voorzie- 
ningen daaraan  waren  aangebracht,  slecht  stuurde,  vooral 
in  ondiep  water,  en  zwaar  gierde ;  soms  tot  8  streken 
en  meer; 

3.  dat  de  Adder  daarna  goed  stuurde,  mits  men  met  den 
monitor  wist  om  te  gaan; 

4.  dat  de  Adder  bij  dwarsche  zeeön  zwaar,  doch  gemakke- 
lijk slingerde; 

5.  dat  het  omgaan  met  monitors  en  speciaal  met  rammo- 
nitors,  altijd  omzichtigheid  en  ervaring,  en  wat  het  sturen 
aangaat,  ook  voor  den  meest  ervarene,  voortdurende  op- 
lettendheid vereischt; 

6.  dat  rammonitors,  als  de  Adder y  met  gunstige  gelegenheid 
en  zomerweder,  behoorlijk  bemand  en  wanneer  de  ver- 
eischte  maatregelen  van  voorzorg  genomen  worden,  veilig 
over  zee  van  eene  Nederlandsche  haven  naar  eene  andere 
kunnen  gezonden  worden; 

7.  dat  tot  die  vereischte  maatregelen  van  voorzorg  behooren 
het  schalmen  van  de  koekoeken,  het  vastzetten  van  den 
toren,  het  dichtmaken  van  alle  openingen  in-  en  op  het 
dek,  benevens  het  binnenvallen  of  terugkeeren,  wanneer 
zee  en  tij  ongunstig  worden;  • 

8.  dat  bij  ongunstig  weder  zelfs  kleine  tochten  over  zee  zijn 
af  te  raden,  vermits  monitors  alsdan  niet  vertrouwbaar 
zijn; 

9.  dat  monitors  van  den  wind  weinig,  maar  van  de  zee  veel 
te  lijden  hebben,  omdat  zij  zoo  weinig  üitwatering  heb- 
ben en  door  hun  hooggelegen  zwaartepunt  zwaar  aan 
slingeren  zijn  blootgesteld; 

10.    dat   de    middelen    aanwezig  zijn  om,  zelfs  wanneer  niet- 
tegenstaande  het   schalmen  water  binnendringt,  het  bin- 
nengedrongen'  water  door  de  pompen  te  verwijderen,  ter- 
wijl  de   waterdichte   schotten   voorkomen,    dat   zich   dit 
water  over  den  geheelen  monttor  verdeelt. 
Het   oordeel   van   de  kommandanten  van  de  Adder  nadat 
het   schip   van   een  centraalkiel  enz.  was  voorzien  willen  wij 
hierbij  nog  overnemen  uit  de  bijlagen  en  wel  uit  het  rapport 
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van  den  Luitenant  ter  zee  i*  kl:  A.  J,  l^illekens,  „Over  de 
zeewaardigheid  durf  ik  weinig  te  zeggen.  Bij  onze  tochten 
door  de  Noordzee  was  het  weder  vrij  goed.  Ik  vond  het  niet 
verantwoord  eene  proef  te  nemen  hoe  het  schip  zich  onder 
ongunstige  omstandigheden  zou  houden,  omdat  ik  bij  hooge 
zee  vrees  voor  het  uitdooven  der  vuren  door  het  instroomende 
water  langs  de  openingen  der  machinekamer. 

Men  kan  gerust  alles  voor  eenige  uren  schalmen  behalve 
de  genoemde  ruimte,  daar  deze  slechts  twee  kokers  ter  lucht- 
verversching  heeft  en  de  exhauster  niet  doorloopt.  Bij  het 
schalmen  der  machinekamer  zouden  de  daarin  zich  bevin- 
dende personen  al  spoedig  uitgeput  geraken  door  gebrek  aan 
lucht." 

(De  exhauster  is  sedert  tot  in  de  machinekamer  aangebracht). 

„Hoe  kort  de  tochten  door  de  ongedurige  Noordzee  zijn, 
ze  blijven  zorgelijk  als  het  schip  tegen  November  van  Helle- 
voetsluis  naar  Amsterdam  moet  terugkeeren." 

Verder  uit  het  rapport  van  den  luitenant  i*  kl.  W,  A,  Arriëns, 

„Bij  harden  wind,  vooral  dwars  of  achterlijker  is  het  schip 
zeer  loefgierig  en  stuurt  dan  slecht;  ook  wanneer  er  zee 
staat  —  en  zulks  is  voor  deze  schepen  al  zeer  spoedig  het  ge- 
val —  die  dwars  inkomt,  stuurt  het  moeilijk  en  niet  zonder 
behulp  der  machines. 
•  Het  sturen  buitengaats  bij  minder  gunstigen  toestand  van 
wind  en  zee  is  zeer  lastig. 

Als  een  noodwendig  gevolg  van  den  bouw  dezer  schepen 
nemen  zij  spoedig  veel  water  over,  waarbij  men  eenig  water 
omlaag  krijgt  door  kettingknijpers,  opstaande  randen  van 
luchtkokers  enz. 

Ook  is  dan  de  passage  over  dek  zeer  bezwaarlijk,  zoo  niet 
geheel  ondoenlijk  door  de  groote  hoeveelheid  water,  die  over 
dek  spoelt,  en  ook  dat  er  dan  bijna  geen  communicatie  met 
het  benedenschip  is,  daar  het  dan  gevaarlijk  is  een  dertrap- 
hoofden  open  te  maken,  wegens  de  kans  om  dan  eene  groote 
hoeveelheid  water  omlaag  te  krijgen.'* 

In  de  tweede  plaats  geeft  het  verslag  een  zooveel  mogelijk 
aaneengeschakeld  verhaal  van  de  laatste  reis  van  den  ram- 
monitor, voor  zooverre  rapporten  van  ooggetuigen  de  com- 
missie daartoe  in  staat  hebben  gesteld. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


De  zeeramp  van  den  Rammanitar  ,,Adder*\        13 

Voordat  het  eigenlijk  reisverhaal  aanvangt  wordt  opgaaf 
gedaan  van  de  reizen  die  de  verschillende  monitors  over  de 
Noordzee  hebben  gemaakt.  Wij  nemen  daaruit  het  volgende 
over 


Geheel  aantal 
TRAJECT.  reizen  van 

zeven  monitors 


Reizen  van 
„De  Adder'* 


Tusschen  Nieuwediep  en  den 
Nieuwen   Maasmond  of  HelU-  23  9 

voetsluis 

Ttisschen    Amsterdam  en  den 
hieuwen   Maasmond^^  Hellevoei-  16  11 

sluis  of  Brouwershaven 

Tusschen  den  Nieuwen  Maas- 
mond of  Hellevoetsluis  en  Zeeuw-  33  4 
sche  gaten. 

Tusschen  een  Atx  Zeeuwsche  oi 
Zuid'Hollandsehe   gaten   en  een  45  2 

ander, 


Totaal  117  26 

Deze  opgaaf  is  atdoende  ter  wederlegging  van  hen  die  het 
opperbestuur  hebben  aangevallen  omdat  het  monitors  over 
zee  zond. 

Wanneer  het  Opperbestuur  voldoet  aan  de  eisch  die  bij  het 
naar  zee  gaan  van  monitors  gesteld  wordt,  dat  zij  n.1.  be- 
hoorlijk zijn  bemand  en  met  de  vereischte  maatregelen  van 
voorzorg  zee  kiezen,  dan  is  er  redelijkerwijze  geen  sprake  van 
gevaar  zoolang  zich  geen  omstandigheden  voordoen  die  on- 
mogelijk konden  worden  voorzien. 

Het  naar  zee  zenden  op  zich  zelf  mag  nimmer  een  punt 
van  verwijt  uitmaken.  Het  verslag  zal  ons  verder  doen  zien 
of  er  dan  aanmerkingen  te  maken  zijn  op  de  wijze  waarop 
het  schip  is  overgelaten  aan  den  kommandant. 

De  Adder  werd  i  Juli  1882  in  dienst  gesteld  onder  bevel 
van  een  kommandant  en  bemand  met  officieren  waarvan  er 
nimmer  een  gediend  had  op  een  monitor. 
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De  bete'ekenis  die  eene  dergelijke  plaatsing,  van  op  moni- 
tors onervaren  koipmandant  en  état-major,  heeft  moet  dunkt 
ons  bezien  worden  in  het  licht  dat  de  rapporten  der  vorige 
kommandanten  ons  geven,  en  dan  hechten  wij  veel  aan  het 
belangrijke  rapport  van  den  Heer  C.  ten  Bosch  die  in  1879 
het  bevel  over  de  Adder  voerde,  toen  de  reeds  vermelde  ver- 
beteringen nog  niet  waren  aangebracht.. 

Deze  kommandant  schijnt  de  zoogenaamde  grillen  van  de 
Adder,  door  eene  reeks  van  proeven  tot  bepaalde  feiten  te 
hebben  teruggebracht,  en  verklaart  dat  hij,  uit  onbekendheid 
met  de  eigenschappen  van  de  Adder  die  hem  later  duidelijk 
werden,  bijna  dagelijks  blootstond  aan  het  maken  van  averij. 

Hieruit  blijkt  dat  er  bepaald  oefening  noodig  is  om  het 
schip  te  leeren  kennen,  en  al  hebben  nu  de  aangebrachte 
verbeteringen,  zooals  uit  volgende  rapporten  blijkt  werkelijk 
de  eigenschappen  van  het  schip  verhoogd,  toch  gelooven  wij 
dat  het  aan  bedenking  onderhevig  is  om  een  monitor,  die  op  " 
I  Juli  in  dienst  komt  met  kommandant  en  officieren  welke 
er  nimmer  mede  hebben  omgegaan,  reeds  toe  te  staan  den 
6  Juli  naar  zee  te  gaan. 

Het  ondergeschikte  machinekamerpersoneel  bestond  uit  10 
vuurstokers  waarvan  i  éérste,  i  tweede  klas  en  8  milicien-vuur- 
stokers.  Van  deze  8  milicien-vuurstokers  hadden  er  vier  nimmer 
op  een  zeeschip  gevaren.  Het  vermoeden  ligt  voor  de  hand  dat 
op  deze  vier,  bij  een  zwaar  slingerenden  dichtgeschalmden  mo- 
nitor, niet  te  rekenen  viel,  zoodat  alles  wel  zal  zijn  neerge- 
komen op  de  zes  anderen  waarvan  er  vier,  als  vreemd  op  een 
oorlogschip,  toch  ook  nog  niet  ten  volle  kunnen  meetellen. 

Des  morgens  om  half  tien  van  den;  5  den  Juli  ging  de  Adder 
uit  Ymuiden  naar  zee. 

Veel  is  er  geschreven  over  de  kennisgeving  van  het  vertrek 
van  den  monitor;  uit  het  verslag  van  de  commissie  blijkt 
duidelijk  dat  omtrent  deze  aangelegenheid  geene  stellige  be- 
palingen bestaan  zoodat  het  mogelijk  is  dat  de  eene  Directeur 
en  Kommandant  met  den  anderen  daarover  in  opvatting  kan 
verschillen. 

Het  gevolg  is  geweest  dat  een  drieledig  misverstand  ontstond 
en  wel:  misverstand  bij  den  kommandeerenden  officier  van 
den  monitor  of  bij  den  Directeur  en  Kommandant  der  Marine 
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te  Amsterdam  omtrent  de  vraag,  wie  van  hen  beiden  kennis 
moet  geven  aan  den  Minister  van  het  vertrek  naar  zee.  Mis- 
verstand bij  den  beambte  der  telegrafie  omtrent  zijne  ver- 
plichting tot  kennis  geven  aan  den  Minister.  Misverstand 
eindelijk  van  een  uit  Amsterdam  naar  Hellevoetsluis  gezonden 
telegram.  Wat  de  beambte  der  telegrafie  betreft,  dienen  wij 
te  vermelden  het  gebruikelijk  was,  dat  de  telegrafist  op  den 
Semaphore  te  Ymuiden  kennis  geeft  aan  den  Minister  van 
Marine  van  uitgaande  en  binnenkomende  oorlogschepen.  De 
persoon  die  op  5  juli  hiermede  belast  was,  had  op  den  len 
zijne  tunctien  aanvaard  en  niet  begrepen  hij  ook  kennis  moest 
geven  van  vertrekkende  schepen. 

Sommige  dagbladen  hebben  zich  verbaasd  hierover,  dat 
men  aan  het  Ministerie  geen  kennis  nam  van  de  zeeberichten 
in  de  couranten.  Van  uit  het  standpunt  van  een  dagblad  vin- 
den wij  dit  verklaarbaar,  doch  bij  eene  goede  organisatie  ge- 
heel overbodig. 

Aan  het  Ministerie  van  Marine  en  bij  de  Directien  behoort 
men  geen  oogenblik  onkundig  te  zijn  van  de  bewegingen  van 
de  vloot  en  wanneer  dit  wel  het  geval  is  dan  deugt  de  rege- 
ling niet. 

Het  is  aan  hen,  die  geroepen  zijn  een  oordeel  te  vellen  over 
de  handelingen  van  het  Opperbestuur,  om  uit  te  maken  in 
hoeverre  dit  verantwoord  is  met  over  het  lot  van  een  moni- 
tor onbezorgd  te  zijn,  omdat  de  beambte  jte  Ymuiden  niet 
heeft  getelegrafeerd. 

Voor  hen  die  het  oordeel  niet  behoeven  uit  te  spreken, 
moet  het,  met  het  oog  op  eigen  feilbaarheid,  eene  leering  zijn 
dat  geringe  oorzaken  verreikende  gevolgen  kunnen  hebben. 

Uit  het  rapport  blijkt  dat  bij  het  vertrek  van  ^t  Adder  \it\. 
weder  stil  en  de  zee  kalm  was.  Alleen  was  de  barometer 
dalende  en  de  wind  krimpende.  Tegen  3  u.  moest  de  vloed 
doorkomen. 

De  commissie  kan  het  moeilijk  verklaren  waarom  dekom- 
mandant  er  geen  bezwaar  in  zag  met  eene  onvolledige  en 
gedeeltelijk  onervaren  bemanning,  zee  te  kiezen. 

Zij  is  van  oordeel  dat  de  samenstelling  der  bemanning, 
ook  al  had  zij  vroeger  op  gelijke  wijze  plaats  gehad,  te 
wenschen    overliet,    waar   het   een  vaartuig  geldt,    dat  eerder 
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dan  andere  in  moeilijkheden  geraakt,  en  altijd  bekendheid 
met  de  vele  en  sadmgestelde  inrichtingen,  de  bijzondere 
eigenschappen  en  zorgvoUe  behandeling  vereischt. 

Vorm  en  inrichting  dezer  vaartuigen  dwingen  tot  ketels, 
in  welke,  het  behouden  van  voldoenden  stoomdruk,  inspan- 
ning vordert,  zelfs  bij  het  gebruik  van  uitmuntende  brand- 
stof, en  bovenal  wanneer,  door  het  schalmen,  de  toevoer 
van  de  buitenlucht  vermindert. 

Komen  er  nu  omstandigheden  voor,  waarin  die  stoomdruk 
beslissend  is  voor  de  behouden  reis,  dan  weegt  het  incompleet 
van  krachtige,  in  zee  ervaren  vuurstokers  zwaar,  vooral  wan- 
neer de  onervarenen  aan  zeeziekte  gaan  lijden. 

De  commissie  hecht  er  gewicht  aan  dat  de  kommandant 
geen  loods  liet  ontbieden  uit  Hellevoetsluis,  waartoe  hij  be- 
voegd en  verplicht  was. 

Wij  zouden  niet  willen  afdingen  op  dit  bezwaar,  wanneer 
de  kommandant  zich  nog  te  verdedigen  had  over  de  wijze 
waarop  hij  de  reis  aanvaardde  —  nu  dit  echter  onmogelijk 
is,  komt  het  ons  voor  dat  de  omstandigheid,  of  er  al  dan 
niet  een  loods  voor  Hellevoetsluis  aan  boord  was,  weinig  te 
maken  heeft  met  het  vergaan  van  het  schip,  dat  toch  in  volle 
zee  bleef. 

De  Adder  stak  alzoo  te  circa  lo  uren*  in  zee,  verschillende 
ooggetuigen  hebben  het  schip  van  de  kust  uit  gezien.  Zoolang 
de  stroom  mee  was,  ging  alles  goed. 

Tegen  half  zes  en  zes  uur  echter  hebben  Arij  7  Hart, 
schipper  van  den  vischsohokker  Onderneming^  en  Pieter  Kuijt^ 
kastelein  op  het  duin  bij  den  vuurtoren  te  Scheveningen, 
vroeger  zeeman  en  schipper,  beide  de.  overtuiging  dat  de 
monitor  die  tegen  eene  felle  bries  en  eene  woelige  zee  uit  het 
Z.W.  op  moest,  het  zwaar  had  te  verantwoorden. 

Eerstgenoemde  die  met  zijn  vaartuig  den  monitor  was  ge- 
naderd, merkte  op  dat  het  schip  geweldig  gierde;  dan  eens 
lag  het  om  de  Z.W.,  dan  om  de  N.W.,  dan  weder  om  de  Z.0. 

De  commissie  vermoedt  dat  Arij  't  Hart  het  oogenblik 
waarnam,  waarop  blijkens  het  op  het  lijk  van  den  Luitenant 
ter  zee,  Jpnckheer,  gevonden  brieQe,  te  vergeefs  beproefd  is 
met  de  schroeven  te  wenden.    Dat  de  monitor  het  om  6  uur 
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Tcwaad  had,  blijkt  ook  uit  het  rapport  van  de  schipper  en  de 
bemanning  van  de  bomschuit  Twee  Gezusters, 

Deze  lieden  hadden  ten  8  uur  de  overtuiging  dat  hèt  schip 
in  nood  verkeerde,  zij  zagen  gedurende'  een  half  uur  het 
afsteken  van  vuurpijlen,  van  witte  en  roode  lichten  enz.  — 
hadden  ten'  volle  de  overtuiging  dat  er  nood  was  —  doch 
staken  geen  hand  ter  redding  uit. 

Het  is  mogelijk  dat  er  bezwaar  bestond  om  het  schip  te 
bereiken  —  doch  onverklaarbaar  waarom,  toen  zij  de  ondergang 
waarnamen  met  het  bewustzijn  dat  dit  de  ondergang  was  —  in 
-die  mannen  zelfs  géén  gevoel  van  medelijden  is  opgekomen 
met  degenen  die  daar  hulpeloos  ronddreven. 

Bij  het  verslag  zijn  teekeningen  gevoegd  waaruit  de  ligging 
^an  het  wrak  duidelijk  wordt  —  deze  teekeningen  zijn  ver- 
vaardigd naar  mededeeling  van  de  duikers. 

Het  schip  ligt  op  Vs  geographische  mijl  W.N.W.  van  Sche- 
veningen. 

En  er  gingen  3  nachten  en  2  dagen  voorbij  zonder  dat 
iemand  zich  over  de  Adder  scheen  te  verontrusten. 

De  Schout-bij-nacht  te  Amsterdam  dacht  dat  het  schip  te 
Hellevoetsluis  lag.  Die  te  Hellevoetsluis  waande  het  teYmui- 
den  even  als  de  Minister. 

En  zoo  bleven  het  vergaan  van  de  Adder  en  het  omko- 
men van  65  opvarenden  op  een  zomer-avond  binnen  één  mijl 
van  het  duin  van  Scheveningen  een  geheim  voor  geheel  Ne- 
derland totdat  het  aanspoelen  van  het  lijk  van  den  loods  en 
volgende  lijken,  de  oogen  opende  voor  hetgeen  geschied  was. 

In  de  derde  plaats  tracht  de  commissie  de  vraag  te  beant- 
woorden haar  voorgelegd:  Waaraan  moet  het  vergaan  van  de 
Adder  worden  toegeschreven? 

Het  antwoord  hierop  is  uit  den  aard  der  zaak  onvolledig 
-en  hoewel  het  uitgemaakt  is  dat  de  monitor  de  reis  onder  een 
samenloop  van  ongunstige  omstandigheden  deed,. zoo  is  toch  de 
Commissie  van  oordeel  dat  ten  circa  9  uur  iets  aan  boord 
moet  zijn  voorgevallen  dat  tot  nog  toe  onbekend  is  en  dat 
meer  onmiddelijk  het  vergaan  ten  gevolge  had. 

De  commissie  zegt  o.  a. 

Men  ging  (toen  het  slechte*  weder  op,  en  de  vloed  doorkwam) 
niet  terug  naar  Ymuiden,  zooals  voorzichtigheid  schijnen  zou 
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te  hebben  aangeraden,  Men  stevende  door,  doch  de  vaart; 
verminderde  allengs.  Was  het  dat  de  vuurstokers  niet  vol- 
doende stoom  konden,  houden?  Was  het  dat  de  zee  en  de 
vloed  de  kracht  der  machines  neutraliseerden?  Was  het  de 
bedorven  lucht  in  den  dichtgeschalmden  monitor,  dienadeehg 
op  het  trekken  der  vuren  werkte  ?  Vermoedelijk  waren  het 
alle  deze  redenen  te  samen. 

De  zee  werd  allengs  hooger,  en  liep  niet  alleen  over  het 
voorschip,  maé,r  over  den  geheelen  monitor.  Niemand  ver- 
toonde zich  aan  dek,  dan  één  enkel  persoon.  EindeUjk  vor- 
derde men  niet  meer,  en  dreef  de  monitor,  die  het  tot  een  uur 
van  den  Hoek  van  Holland  had  gebracht,]  tot  benoorden 
Scheveningen  terug. 

Is  de  monitor  in  dien  toestand  gekomen  door  het  inslaan 
van  machinekappen  en  het  blussch'en  der  vuren,  en  is  het 
schip  daardoor  vergaan? 

De  waargenomen  feiten  logenstraffen  die  veronderstelling. 
Vooreerst  toch  blijkt  uit  de  eenstemmige  getuigenis  van  den 
Duik  en  de  zijnen  en  van  den  heer  Loudon^  dat  het  vuur 
eerst  uitgebluscht  werd  toen  het  vaartuig  verging.  En  ten 
*  tweede  blijkt  uit  het  getal  van  43  lijken,  die  zijn  opgevischt 
of  aangespoeld,  dat  het  vergaan  niet  plotseling  is  geweest,  en 
zich  minstens  dat  getal  menschen  op  dek  of  op  de  brug  moet 
.hebben   bevonden,  voor  dat  de  monitor  kantelde  en  omsloeg. 

De  vuurpijlen  en  noodseinen,  die  gedurende  een  half  uur 
achtereen  zijn  waargenomen,  wijzen  evenzeer  op  een  geheel, 
anderen  toestand,  als  toen  de  monitor  een  è.  anderhalf  uur 
vi:oeger  schipper  den  Duik  passeerde,  ,en  de  eenige  man  op- 
het  dek  het  niet  noodig  vond  assistentie  in  te  roepen. 

Maar  wat.  is  sedert  dat  oogenblik  gebeurd? 

Wie  zal  het  wagen  hier  een  beslist  antwoord  te  geven  ?  Is. 
er  allengs  water  in  het  schip  gedrongen  door  de  koekoeken 
of  den  torenrand?  De  middelen  waren  aan  boord  aanwezig 
zoowél  door  stoom-  als  handpompen,  om  dat  water  te  ver- 
wijderen. 

Of  drong  dat  water  bij  zulke  hoeveelheden  in  het  schip,  dat 
niettegenstaande  die  middelen  het  vaartuig  niet  te  behouden 
was,  en  de  slingeringen  zoo  zijn  toegenomen,  dat  het  schip- 
eindelijk  is  gekanteld? 
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Dit  laatste  is  de  meest  waarschijnlijke  hypothese,  maar 
zij  is  alleen  dan  aanneembaar,  wanneer  de  stgrtzeeen,  door 
het  stukslaan  van  een  of  meer  geschalmde  openingen»  zich 
toegang  tot  het  benedenschip  hebben  weten  te  verschaffen. 

Het  is  wellicht  gevaarlijk  uit  het  aandrijven  van  het  raam 
van  een  der  koekoeken  daartoe  te  besluiten.  Hoe  dit  zij,  er 
is  in  den  nood,  waarin  het  schip  kennelijk  verkeerd  heeft, 
nog  iets  gebeurd,  dat  de  naaste  oorzaak  van  het  kantelen  en 
zinken  is  geweest. 

De  commissie  kan  verder  niet  aannemen  dat  de  monitor 
zou' zijn  gezonken  en  daarna  gekanteld,  omdat  een  voorwerp 
eene  breedte  hebbende  van  14  meter,  bezwaarlijk  zou  kunnen 
kantelen  in  eene  diepte  van  18  meter. 

Zij  spreekt  daarom  van  kantelen  en  daarna  zinken.  Hier- 
bij wordt  verwezen  naar  het  reeds  vroeger  door  ons  aange- 
haalde proces-verbaal  van  't  onderhoud  met  den  Heer 
Dr.  B.  J.  Tideman. 

De  Heer  Tideman  zegt : 

Omtrent  de  voldoendheid  van  het  luik  op  den  voorsten 
koekoek  durft  hij  geene  meening  te  uiten,  doch  verklaart  dat, 
naar  zijn  oordeel,  het  ongeval  in  geen  geval  kan  veroorzaakt 
zijn  door  het  daar  ter  plaatse  ingeslagen  zeewater,  omdat  de 
monitor  met  zijn  kop  vooruit  in  i3  Meter  zinkende,  bij  eene 
breedte  van  14  meter,  zich- niet  zoude  hebben  kunnen  om- 
keeren,  zooals  nu  door  het  duiker-onderzoek  is  geconstateerd, 
doch  dat  hij  veeleer  gist,  dat  het  schip  is  omgeslagen  tenge- 
volge van  het  overgaan  van  het  water,  dat  in  de  machine- 
kamer kan  gedrongen  zijn,  in  welk  geval  tijdens  het  zinken 
de  lucht  in  den  dubbelen  bodem  het  onderste  boven  vallen 
moet  hebben  bevorderd. 

Verder  heeft  de  commissie  zich  nog  de  vraag  gesteld : 
welke  is  de  reden,  dat  na  het  vergaan  van  de  Adder  niemand 
is  gered  ? 

.  De  sloepen  schijnen  niet  te  zijn  gebruikt.  Aan  het  wrak 
toch  is  eene  sloep  gevonden,  en  stukken  van  eene  sloep  en 
eene  vlet  zijn  aangedreven  op  de  "kust.  De?e  stukken  schij- 
nen aan  te  wijzen,  dat  ook  die  sloep  en  de  vlet  niet  zijn  ge- 
bruikt,  maar   bij  het    zinken    en  grond  raken  zijn  gebroken. 

Hoe  dit  zij  (z^gt  het  verslag  verder)  het  feit  is  zeker  diep 
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ontmoedigend,  dat  op  betrekkelijk  korten  afstand  van  het 
zoo  druk  be«)chte  duin  van  Scheveningen,  op  een  zomer- 
avond 6^  man  in  de  zee  kunnen  omkomen,  niet  omdat  het 
'  vergaan  van  het  vaartuig  niet  is  waargenomen,  maar  omdat 
zij,  die  het  wel  hebben  waargenomen,  geene  pogingen  hebben 
aangewend  om  hulp  te  verleenen. 

Dat  van  de  bemanning,  die  —  zooals  uit  de  aangedreven 
lijken  blijkt  —  zich  allen  van  zwemgordels  hebben  voorzien, 
niemand  zichzelf  heeft  kunnen  redden,  ofschoon  gerustelijk- 
mag  aangenomen  worden  dat  zich  daaronder  goede  zwemmers 
hebben  bevonden,  moet  vermoedelijk  toegeschreven  worden: 
in  de  eerste  plaats,  aan  de  intredende  ebbe,  die  de  lichamen 
mede  zeewaarts  trok,  in  de  tweede  plaats  aan  de  woelige 
zee,  die  telkens  over  de  hoofden  moet  geslagen  hebben,  ter- 
wijl de  zwemgordels  het  zwemmen  bemoeilijkten,  en  in  de 
derde  plaats  aan  uitputting  in  den  wanhopigen  strijd  tegen 
de  elementen. 

Wij  hebben  getracht  in  bovenstaande  regelen  in  vluchtige 
trekken  het  verslag  van  de  commissie  terug  te  geven,  voor 
zooverre  het  de  ramp  zelve  betreft. 

In  eeii  vierde  paragraaf  geett  de  commissie  eenige  leemten 
aan  die  het  onderzoek  haar  heeft  doen  kennen. 

Zij  acht  zich  opbevoegd  om  een  oordeel  uit  te  spreken 
over  de  vraag,  in  hoeverre  vaartuigen  van  eene  zoo  betwist- 
bare zeewaardigheid  als  rammonitors,  een  geschikt  materieel 
voor  onze  defensie  uitmaken. 

Wij  verkrijgen,  na  het  lezen  van  hetgeen  door  verschillende 
kommandanten  is  gerapporteerd  en  ook  door  Dr.  Tideman 
is  medegedeeld,  den  indruk  dat  er  in  oorlogstijd  van  deze 
schepen  weinig  goeds  is  te  verwachten,  en  wel  omdat: 

1.  zij  met  de  minste  zee  enorm  veel  water  overnemen  en 
daarom  spoedig  met  schieten  zullen  moeten  uitscheiden. 

2.  wanneer  de  vijand  bij  de  minste  zee  een  der  dekopenin- 
gen  aanmerkelijk  beschadigt,  zooveel  water  in  het  schip 
loopt  dat  het  werk  genoeg  zal  hebben  om  behouden  te 
blijven,  en  zoo  het  al  niet  zinkt  of  omslaat,  toch  tegen- 
over den  vijand  wel  niets  meer  zal  kunnen  uitricliten. 

3.  de  handelbaarheid  om  te  rammen  vrij  .twijfelachtig 
schijnt. 
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4-  zij    zoodanige  eigenschappen  hebben,  dat  bepaalde  oefe- 
ding    noodig  is    om  er  mede  om  te  gaan  —  aan  welke 
eisch   niet   gemakkelijk  zal  kunnen  worden  voldaan  — 
wanneer   men  in  aanmerking  neemt,  dat  een  zeeofl5cier 
zijn    langsten    tijd   in   Indie,    waar   geen  monitors  zijn, 
doorbrengt   en   bovendien,   wanneer  hij  in  't  vaderland 
is,    er   nog  andere  oorlogswerktui^en  zijn,  die  ook  eene 
bepaalde  oefening,  om  er  mede  om  te  gaan,  vereischen. 
Voor  zulk  eene  oefening  beteekent  het   toch  waarlijk 
weinig,  jaarlijks  gedurende  4  of  5  maanden  twee  moni- 
tors in  dienst  te  hebben. 
Hoe  men  aan  het  Departement  van  Marine  over  deze  sche- 
pen thans    denkt,   is   ons   onbekend.   Alleen    meenen    wij  te 
mogen    afleiden    uit  de  omstandigheid,  dat  de  Minister  reeds 
in  de  Memorie  van  Beantwoording  op  het  Verslag  uit  de  2e 
Kamer  heeft  medegedeeld,  hij  niet  voornemens  is  een  nieuwen  . 
monitor   voor   den   verganen    aan    te  schaffen,  men  aan  het 
Departement,    of  tot   een    ander  inzicht  is  gekomen  omtrent 
het   aantal   monitors   dat   voor   de  verdediging  noodig  is,  of 
wel   geen   vertrouwen   genoeg   heeft   in   deze  vaartuigen,  om 
het  geschonden  aantal  compleet  te  maken. 

Hebben  wij  het,  wat  ons  oordeel  over  monitors  als  oor- 
logswerktuig betreft,  mis,  dan  beamen  ^ij  ten  volle  met  de 
commissie,  het  te  betreuren  zou  zijn,  indien  het  vergaan  van 
de  Adder  het  gevolg  moest  hebben,  dat  officieren  en  man- 
schappen aan  boord  dier  vaartuigen  niet  meer  werden  ge- 
oefend in  vredestijd,  want  dan  zullen  die  vaartuigen  volko- 
men onbruikbaar  zijn  in  oorlogstijd. 

Het  heeft  ons  dan  ook  verwonderd  dat  de  ram-monitor 
de  Haai  gedurende  dezen  zomer  nimmer  eene  tocht  van 
eenige  beteekenis  in  de  Noordzee  heeft  gemaakt. 

Hoewel  wij  de  overtuiging  gekregen  hebben  uit  het  lezen 
van  het  verslag  en  de  bijlagen,  dat  al  onze  monitors  zonder 
gevaar  in  zee  kunnen  worden  gezonden,  mits  goed  bemand 
en  met  inachtneming  van  alle  maatregelen  van  voorzorg; 
zoo  moet  en  zal  men  deze  overtuiging  bij  het  Departement 
reeds  vroeger  hebben  gehad,  en  is  het  jammer  dat  men,^ 
misschien  onder  den  invloed  van  het  gebeurde,  dit  jaar  de 
gelegenheid   liet   voorbijgaan    om   de  overtuiging  ook  aan  de 
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natie  te  schenken,  dat  monitors  werkelijk  bestemd  en  ge- 
schikt zijn  om  in  en  zoo  noodig  ook  buiten  de  zeegaten  te 
ageeren  —  altijd  uitgaande  van  de  vooronderstelling,  men 
overtuigd  is  van  de  bruikbaarheid  van  een  monitor  als  oor- 
logswerktuig. 

De  commissie  geeft  verder  haar  oordeel  omtrent  maatrege- 
len, die  reeds  bestaan,  doch  gewijzigd  behooren  te  worden. 

Zij  acht  het  voor  monitors  onvoldoende,  dat  het  tijdstip 
van  vertrek  geheel  aan  den  kommandant  wordt  overgelaten, 
omdat  deze  dikwerf  onbekend  is  met  het  schip. 

De  woorden,  die  de  commissie  bezigt,  bevatten  eene  ern- 
stige beschuldiging  in  het  geval  van  de  Adder.  Zij  zegt :  Hij 
die  dus  geroepen  is  om  over  het  geschikte  tijdstip  te  oordee- 
len,  is  daartoe  onbekwaam,  omdat  hij  de  eischen  van  zijn 
vaartuig  niet  kent. 

In  aanmerking  genomen  den  vroegeren  werkkring  van  den 
laatsten  kommandant  van  de  Adder^  ligt  het  voor  de  hand, 
dat  ook  hij  niet  genoegzaam  bekend  konde  zijn  met  moni- 
tors, om  te  kunnen  oordeelen  over  zijn  eigen  krachten,  onder 
ongunstige  omstandigheden  in  zee. 

De  vraag  blijft  echter,  of  men  van  hoogerhand  dit  dan 
niet  moest  weten. 

De  commissie  acht  terecht  dat  voorafgaande  oefening  bin- 
nen de  zeegaten  verplichtend  moet  worden  gesteld.  Verder 
adviseert  de  commissie  voor  speciale  monitor-loodsen. 

Hoewel  dit  zeker  een  middel  is  om  in  vredestijd  uit  de 
moeilijkheid  te  geraken  van  monitors  over  zee  te  moeten 
zenden,  met  kommandanten  die  ze  maar  half  of  in  't  geheel 
niet  kennen  —  komt  het  .  ons  weinig  afdoende  voor,  tenzij 
men  in  vredestijd  alle  monitors  laat  varen;  want  zooals  het 
nu  gesteld  is,  zullen  wij  dan  hoogstens  4  è,  5  specialiteiten 
op  dat  gebied  krijgen  en  voor  de  andere  monitors  toch  niet 
geholpen  zijn.  Maar  wanneer  men  zooveel  monitors  in  dienst 
heeft  dan  zal  het  corps  ze  wel  spoedig  geheel  kennen  en  is 
de  loods  overbodig  in  de  kwaliteit  waarin  de  commissie 
hem  wenscht. 

f  En  toch  is  het  vooral  iri  oorlogstijd  zaak,  dat  de  komman- 
dant de  eenige  verantwoordelijke  persoon  is ;  een  officieus 
persoon   naast  hem  te  zetten,  die  geacht  wordt  beter  met  de 
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eigenschappen  van  zijn  schip  bekend  te  zijn  dan  hij  zelf  is, 
komt  ons  bepaald  verkeerd  voor. 

Wij  opperen  de  vraag  of  het  nu  nog  noodig  was  om  minu- 
tieus de  maatregelen  aan  te  geven  die  voor  kennisgeving  van 
het  vertrek  en  de  aankomst  van  schepen  noodig  zijn. 

Dit  is  op  zich  zelf  eene  hoogst  eenvoudige  zaak,  die  na 
het  gebeurde  zeker  nu  wel  goed  zal  geregeld  zijn. 

Ten  slotte  acht  de  commissie  nog  noodzakelijk  de  invoering 
van  drie  zaken  en  wel: 

1 .  De  organisatie  van  een  geheel  stelsel  van  kustbewahing, 

2.  Het'  maken    van   den  binnenweg  tusschen  IJmuiden  en 
den  Nieuwen  Waterweg. 

3.  Het   duidelijk   vaststellen    zoowel   voor  marine  als  voor 
koopvaardij  van  het  sein  voor  eene  sleepboot. 

Wat  punt  I  aangaat  gelooven  ^vij  dat  zoo  bij  ons  een 
stelsel  van  kustbewaking  tot  stand  kwam  als  een  gevolg 
van  het  advies  der  commissie,  het  wel  waarschijnlijk  is 
dat  het  verlies  van  65  opvarenden  van  de  Adder  eene  oorzaak 
zal  worden  van  het  behoud  van  een  veel  grooter  aantal. 

Hartelijk  hopen  wij,  dat  de  Regeering  besluite  ten  spoe- 
digste een  dergelijk  stelsel  in  te  voeren. 

Van  dit  en  het  volgende  punt:  n.1.  den  binnenweg  tusschen 
IJmuiden  en  den  Nieuwen  Waterweg  hopen  wij,  dat  zij  die 
na  ons  komen,  geen  grond  zullen  hebben  voor  het  verwijt 
dat  wij  door  de  ramp  van  de  Adder  niets  geleerd  hebben. 

Aangaande  punt  3,  „het  sein  voor  een  sleepboot*',  schijnt 
tot  nog  toe  onzekerheid  te  hebben  bestaan.  Het  sein  van  twee 
vlaggen  onder  elkander  schijnt  zoowel  als  noódsein  als  voor 
een  sleepboot  te  gelden. 

Aan  de  regeering  is  het  om  ten  spoedigste  deze  zaak  in 
orde  te  brengen. 

En  hiermede  zijn  wij  aan  het  einde  van  het  verslag  gekomen ; 
wij  hebben  ons  vergenoegd  met  dit  uittreksel  omdat  opname 
van  het  verslag  in  zijn  geheel  in  dit  tijdschrift  te  veel  plaats 
inneemt.  Wij  verheelen  het  ons  niet  dat  dergelijke  excerpten 
het  gevaar  medebrengen  van  dikwijls  te  veel  gewicht  te  leggen 
op  het  eene  en  het  andere  wellicht  even  belangrijk  voorbij  te 
zien.  Zal  onze  arbeid  hiervan  vrij  zijn  —  wij  durven  er  ons 
vniet  mede  vleien. 
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Wij  brengen  hulde  aan  de  commissie  die  met  hoogen  ernst 
haar  taak  heeft  aanvaard  en  voleindigd. 

Wij  zijn  overtuigd  dat  bij  naauwkeurige  kennisneming  van 
het  verslag  menigeen  met  ons  den  indruk  zal  hebben  verkregen^ 
dat  niet  met  voldoende  zorg  gewaakt  is  voor  de  veiligheid 
van  rammonitors  en  hunne  bemanningen. 

Wij  zijn  niet  bevoegd  hierop  nader  in  te  gaan ;  wij  twijfe- 
len niet  of  de  mannen  die  geroepen  zijn  om  in  het  algemeen 
belang  hierover  recht  -te  spreken,  zullen  doen  wat  hun  plicht  is. 

Onzerzijds  brengt  deze  droeve  zaak,  die  ons  doet  zien  hoe. 
gemakkelijk  wij  dwalen  kunnen,  tot  de  vraag,  aan  ons  zelf 
gericht :  Is  op  u  niet  toepasselijk,  wat  een  van  de  raadslieden 
van  de  kroon  nog  niet  zeer  lang  geleden  in  's  lands  vergader- 
zaal zeide:  „Herzie  u  zelf.*' 

R.  S. 


Klein. 


Het  heet  een  k^merkende  en  te  waardeeren  trek  in  het 
karakter  van  ons,  Nederlanders,  dat  wij  bet  spreekwoord  ^Jbezinf 
eer  gij  begint^  getrouwelijk  betrachten. 

Indien  daaronder  moet  worden  verstaan  dat  wij  niet  dan 
na  lang,  vaak  èl  te  lang  aarzelen,  tot  een  besluit  kunnen  ko- 
men, is  er  inderdaad  voor  de  juistheid  van  die  bewering  iets 
te  z^gen.  Zeker  is  het  echter  dat  wij  door  dat  traag  be- 
sluiten maar  M  te  dikwijls  in  de  markt  treden  als  de  beste 
prijzen  zijn  gemaakt,  of,  om  eene  meer  gebruikelijke  spreek- 
wijze te  gebruiken,  met  iets  aankomen  „als  het  vet  van  den 
ketel"  is. 

Wenscht  men  voor  dit  laatste  eenige  bewijzen?  Men  denke 
slechts  een  'oogenblik,  —  en  om  alléén  op  scheepvaartgebied 
te  blijven,  —  aan  de  stoom  vaartlij  nen  van  Nederland  op  hare 
eigen  Oost-Indische  bezittingen  .en  op  Amerika.  Thans  wordt 
vrij  wel  erkend  dat  beide  lijnen  minstgenomen  tien  jaren  te 
Udt   in  't  leven  werden  geroepen,  een  ^ytelddf*  waardoor  wi> 
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een  niet  onbelangrijk  deel  onzer  producten,  door  eigen  toedoen^ 
onder  vreemde  vlag  hebben  doen  weghalen,  —  en  toegelaten 
dat  Hamburg  en  Bremen  thans  bezitten  wat  wij,  Nederland, 
hadden  kunnen  hebben:  het  leeuwenaandeel  nl.  van  het  ver- 
keer tusschen  Westelijk  Europa  en  de  Nieuwe  Wereld. 

Een  ander  voorbeeld  ?  De  „general-trade"  met  stoomschepen. 
Thans  beginnen  zich  ja  sporen  te  vertoonen  dat  men  daaraan 
ook  in  Nederland  een  weinig  zal  gaan  doen.  Niet  spoedig 
echter  vergeten  wij  den  glimlach  van  een  Engelschen  vriend» 
wien  wij  op  dit  verschijnsel  in  Nederland  wezen,  en  door  wien 
ons,  als  eenig  antwoord,  een  blaadje  uit  zijn  zakboekje  werd 
getoond.  —  De  man  was  partner  in  een  general-trader,  die  in 
weinige  jaren  driemaal  was  vrij-^evaren^  en  had  blijkbaar 
medelijden  met  ons,  nachtschuit-vaarders.  — 

En  de  zeilvaart?  Engeland  bouwt  jaarlijks  nog  tal  van 
zeilschepen  bij.  Menige  zeilschip-reederij  aldaar  deelt  nog 
jaarlijks  dividenden  uit  van  2o<>/o  en  méér,  en ... .  Nederland 
verkoopt  zijn  beste  zeilschepen  slag  op  slag  voor  een  appel 
en  een  ei  aan  den  Noord-Duitscher,  die  er  als  r^el  wèl  meê 
vaart,  terwijl  de  Nederlandsche  zeilreeders  met  den  dag  ver- 
dwijnen. 

Hebben  we,  met  die  voorbeelden  voor  oogen  te  veelgezegd 
door  in  de  hierboven  bedoelde  eigenschap  een'  deugd  te  zien 
van  twijfelachtig  allooi?  En  moeten  we  niet  erkennen  dat 
Nederland,  vroeger  zoo  groot,  kleiner  wordt,  kleiner  vooral  in 
ondernemingsgeest. 

Toch  gaf  nog  iets  anders  dan  die  kleinmoedigheid  ons  aan. 
leiding  tot  ons  opschrift  „Klein".  Wij  dachten  daarbij  minder 
nog  aan  hetgeen  wij  nalieten,  dan  wel  aan  hetgeen  yft  deden t 
aan  hetgeen  we  nóg  doen,  en  vooral  aan  de  wijze  waarop  wij 
dit  vaak  doen. 

Waren  we  niet  klein  toen  we  havenwerken  te  Vlissingen 
aanlegden,  met  eene  veel  te  korte  voorhaven?  Was  het  niet 
nog  kleiner  die  werken  braak  te  laten  liggen  gedurende  tal 
/?an  jaren?  — 

Wij  bezitten  een  zeegat  van  Zierikzee,  bij  sommige  winden  vèr 
verkieselijk  boven  Brouwershaven.  Moet  het  niet  klein  heeten  dat 
vaarwater  onverlicht  (dus  onbevaarbaar  bij  nacht)  te  laten  waar- 
door het  groote  voordeel  tot  een  minimum  wordt  teruggebrachte 
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Wij  hebben  een  Rotterdamschen  Waterweg,  vooruitgaande 
méér  dan  de  sterkste  optimist  had  durven  verwachten.  In  stede 
van  thans  van  alle  kanten  aan  te  dringen  op  voltooijing  van 
het  werk^  zijn  we  klein  genoeg  de  gelden  daartoe  benoodigd 
telkens  te  betwisten,  niet  beseffende  welke  veel  grootere  sommen 
gelds  wij  indirect  voor  Nederland  daardoor  doen  verloren  gaan. 

Met  Hamburg  voor  oogen  maken  wij  in  de  tweede  koopstad 
des  Rijks  natte  dokken  met  de  toegangen  dwars  op  een  stroo- 
mend vaarwater  en  zonder  vóörhav'en.  Nauwelijks  gereed  blijkt 
de  diepte  van  sommige  der  dokken  te  klein  voor  dadr  komende 
stoomers. 

Wij  dwingen  Scheveningen  een  verouderd  type  van  visschers- 
vaartuigen  te  behouden,  uit  gebrek  aan  eene  haven,  — welke 
schier  de  kleinste  visschersplaats  in  Engeland  bezit. 

Wij  maken  een  kanaal  met  haven  van  Ymuiden,  die  we 
onverbeterlijk  achten,  hoezeer  het  bassin  tusschen  de  hoofden, 
in  stede  van  (gelijk  in  de  bedoeling  lag)  eene  behoorlijke  an- 
kerplaats aan  te  bieden  voor  binnenvallende  sche^Den,  —  weinig 
anders  mag  heeten  dan  een  nauwe  vaargeul,  niet  zelden  ver- 
sperd nog  door  baggermaterieel  van  allerlei  aard.  Terwijl  wij 
een  tweetal  vuurtorens  bouwen  met  geleide-lichten,  welke  door 
gelijkheid  van  kleur  zoowel  als  door  te  gering  verschil  in  hoogte, 
geen  behoorlijke  geleide-vuren  zijn  voor  alle  omstandigheden ^ 
waaronder  men  de  haven  kan  moeten  aandoen,  kibbelen  wij 
geruimen  tijd  over  het  M  dan  niet  wenschelijke  om  de  haven- 
hoofden te  verlichten.  Nauwelijks  met  het  werk  gereed,  komen 
wij  tot  de  ontdekking  dat  eene  vluchthaven  onmisbaar  is,  en  dat 
door  het  ontbreken  eener  geheel  afgescheiden  spuisluis,  het 
spuijen  een  voortdurende  last  zal  blijven  opleveren.  En,  last 
not  least,  terwijl  het  Noordzeekanaal  nog  geen  tien  jaren  oud 
is,  kan  een  handelstoomer  (de  ^^Stirling  Castle'')  naar  Am- 
sterdam bestemd,  dezer  dagen  niet  derwaarts  opstoomen  omdat 
het  schip  te  IJmuiden  niet  kan  schutten! 

Terwijl  het  kanaal  gereed  komt  heeft  men  in  Amsterdam 
zelfs  zulk  een  vertrouwen  in  het  succes,  dat  men  er  zorgt . . . 
geheel  gereed  te  zijn  voor  de  ontvangst  van  de  grootste  stoo- 
mers? Integendeel,  men  heeft  er,  behalve  het  Ooster-  en 
Westerdok,  beide  met  beperkte  diepte  en  versperd  door  een 
Spoorwegbaan,    welke   ddar   nimmer   had  moeten  komen,  — 
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niets  dan  een  paar  haastig  gebouwde  steigers  en  een  onvoltooide 
Handelskade,  welke  laatste,  thans  hare  voltooijing  naderende, 
door  vele  bevoegde  personen  als  los-  en  laadplaats  bij  sommige 
winden  even  ongeschikt  wordt  geoordeeld  als  indertijd  de 
houthaven,  welke,  ter  nanwemood  gereed,  dan  ook  wederom 
geheel  veranderd  is  geworden.  -^ 

Voor  ditmaal  genoeg.  Is  ons  verwijt  dat  wij,  „Nederlanders", 
maar  al  te  vaak  „klein"  zijn  in  hetgeen  wij  tot  stand  bren- 
gen ....  zoo  onverdiend? 

December  '82.  Bataaf. 


Stoom-ankerspiUen. 


Sedert  eenigen  tijd  is  door  de  firma  S.  Baxter  &  Co.  te 
Londen  eene  nieuwe  soort  van  Stoom-ankerspillen  in  den 
handel  gebracht,  die,  hoewel  veel  uiterlijke  overeenkomst  heb- 
bende met  reeds  .vroeger  bestaande  modellen,  zoo  zeer  uit- 
munten door  eenvoudige  zamenstelling  en  behandeling  dat 
eene  korte  beschrijving  er  van  hier  waarschijnlijk  niet  mis- 
plaatst za*  zijn  en  mogelijk  de  aandacht  er  op  vestigen  kan 
van  reeders  of  scheepsbouwmeesters,  voor  wie  deze  nieuwe 
toepassing  van  waarde  kan  zijn. 

De  hoofdvorm  dezer  spillen  laat  zich  kortelijk  beschrijven 
als  eene  kettingschijf,  draaibaar  om  eene  vertikale  spil,  doch 
zich  geheel  onafhankelijk  van  die  spil  kunnende  bewegen  en 
loopende  op  een  gegoten  ijzeren  fundatieplaat.  De  as  of  spil 
is  aan  het  ondereinde  voorzien  van  een  wormwiel,  dat  de 
beweging  ontvangt,  hetzij  van  eene  stoommachine  of  door  middel 
van  een  zoogenaamde  „messenger-chain"  (kabellaring)  van  af 
een  stoomlier,  of  wel  door  handkracht  wordt  bewogen.  De  toe- 
passing van  dit  wormwiel  verdient  de  voorkeur  boven  de  in 
vele    spillen    gebruikelijke    conische    wielen,   daar  het  minder 
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aan  schokken  of  rammelen  onderhevig  is.  De  verbinding  van 
de  spil  en  de  kettingschijf  geschiedt  door  middel  van  zoo- 
genaamde ,,friction  plates."  zijnde  de  bekende  dunne  ijzeren 
platen,  hier  zes  in  aantal,  waarvan  drie  sluitende  zijn  om 
nokken  aan  den  spil  gesmeed,  de  drie  overigen  passende  in 
nokken  aan  de  binnenzijde  van  een  op  den  kettingschijf  aan- 
gegoten  trommel. 

De  platen,  om  en  om  aangebracht,  één  passende  om  de 
spil,  vervolgens  één  passende  in  den  trommel,  en  zoo  voorts 
laten   spil  en  kettingschijf  geheel  onafhankelijk  van  elkander. 

Door  het  aanschroeven  van  de  kap  van  de  spil  echter 
worden  de  platen,  door  onder  aan  de  kap  gegoten  ringen 
met  kracht  op  elkander  gedrukt  en  veroorzaken  daardoor  de 
noodige  wr^ving  om  de  kettingschijf  alsdan  met  de  spil  te 
doen  draaien. 

Dus  is  een  enkele  slag,  waarmede  de  kap  wordt  aangezet 
of  losgedraaid,  voldoende  om  de  kettingschijf  te  verbinden 
met  de  machine  of  geheel  vrij  te  doen  afloopen.  De  groote 
voordeelen  dezer  opsteUing  zullen  nu  duidelijk  zijn*  geworden. 

Door  de  kap  geheel  af  te  schroeven  zijn,  zonder  iets  verder 
los  te  nemen,  alle  deelen  van  de  spil  direct  toegankelijk. 

De  frictie-platen  kunnen  stuk  voor  stuk  worden  uitgenomen, 
nagezien  en  schoon  gemaakt.  Zoo  noodig  is  de  kettingschijf 
ook  direct  af  te  lichten,  tot  hert  nazien  van  den  rand  waarin 
dezelve  draait  op  de  fundatieplaat  van  het  geheel.  Bij  de  gewone 
spillen  toch,  als  van  die  Napier,  Emerson — Walker,  Wimshurst 
HoUick  &  Co.  is  daartoe  noodig,  het  ahiemen  der  zijkoppen, 
en  het  losmaken  van  het  frame,  of  wel  het  ligten  van  de  as 
met  al  wat  daaraan  annex  is,  reparatien  of  onderzoek  die 
steeds  veel  bezwaar  opleveren  en  tijdroovend  zijn. 

Elke  ankerketting  heeft  eene  geheel  afzonderlijke  schijf  en 
beweging,  hetgeen  in  sommige  gevallen  een  werkelijk  voordeel 
kan  zijn  en  van  veel  gewicht  mag  genoemd  worden. 

Bij  het  steken  van  ketting  of  bij  het  inhieuwen  is  de  verbinding 
van  spil  en  machine  gemakkelijk,  snel  en  zonder  gevaar  te  maken. 

De  benoodigde  ruimte  is  geringer  dan  bij  andere  opstellingen 
gevorderd  wordt. 

Eindelijk  is  de  prijs  dezer  spillen  ook  lager  dan  van  over- 
eenkomende spillen  volgens  andere  makers  vervaardigd. 
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Voor  het  bewerken  van  stalen  verhaaltrossen  worden  door 
de  firma  Baxter,  desverlangd  aan  bare  spillen  toegevoegd  het 
door  die  firma  eveneens  gepatenteerde  „wavewheel",  eene  ge- 
groefde schijf  met  een  diep  „gegolfd"  spoor.  Zonder  slijtaadje 
te  veroorzaken  is  een  halve  slag  om  dat  gegolfde  spoor  vol- 
doende om,  zelfs  zonder  „voor  te  houden",  de  spanning  in  den 
tros  op  te  nemen,  zoodat  één  man  voldoende  is  om  bet  inge- 
haalde eind  behoorlijk  op  te  schieten. 

Spillen  door  deze  firma,  volgens  hare  vinding  gemaakt,  zijn 
reeds  op  verschillende  schepen  met  zeer  voldoende  resultaten 
in  gebruik. 

De  eerste  toepassing  er  van,  in  ons  land,  is  gemaakt  aan 
boord  van  het  stoomschip  ^^RoiterdanC^  der  Nederlandsch 
Amerikaansche  Stoomvaart  Maatschappij.  H. 


Afleiding  van  de  verbetering,  die  op  den 

waren  a&tand  moet  worden  toegepast 

voor  de  a4)latting  der  aarde. 


In  de  laatste  aflevering  van  den  vorigen  jaargang  gaven 
wij  eene  mededeeling  omtrent  een  nieuw  geschrift  van  Sir. 
G.  B.  Airy  over  de  berekening  van  Maansafstanden.  Hier 
laten  wij  volgen  wat  omtrent  de  correctie  voor  de  afplatting 
der  aarde  door  Airy  wordt  gezegd.  Airy  geeft  daardoor  de 
volgende  uitdrukking: 

_L     ^     <,;«         /  sin.  ê  sin.  A  \  ,  *  n 

+  sin.  v    I  -; — — -  — — T I (A) 

^    150  Vsin.  D'         tang.  D7         ' '    ^    ^ 

P  stelt  voor  de  parallaxis  van  de  Maan  en  is  hier  de 
Equat.    Hor.   Par  vermenigvuldigd  met  i  +  ^— — ?;  9  is  de 

geographische  breedte  der  plaats,  ^  de  zons-  of  stersdeclina- 
tie,  A  de  maansdeclinatie  en  D'  de  berekende  ware  afstand. 
De  afleiding  van  die  uitdrukking  kan  op  de  volgende  wijze 
plaats  hebben. 
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Als    a   en    b   voorstellen    de  halve   groote  as  en  de  halve 
kleine   as   van   den    elliptischen  meridiaan  der  plaats  dan  is 

-^-  =  =  de   afplatting  der  aarde,  en  ?^^-II —  =z  -i- 

a  300  r         ö  '  a2  150 

■=.  E'^    zz    de  tweede  macht  van  de  verhouding  tusschen  de 

excentriciteit  en  de  halve  groote  as.  Worden  de  groote  as  en 

de   kleine  as  als  coördinaten-assen  aangenomen  en  zijn  x  en 

y    de   rechthoekige   coördinaten   der   waarnemingsplaats  ten 

opzichte  van  die  assen,  dan  is: 

^^ acos.v         ^^,,  _   a(i-- ^g)sin.y  ,.. 


"~l/"(i-^^2sin.ay)      ^  ""  !/■  (I— ^2  sET»^ ' 

waarin    weder  9>  voorstelt  de  geographische  breedte  en  9  dus 

is   de  hoek,  dien  de  normaal  met  de  groote  as  maakt.   Men 

kan   die   vergelijkingen    (I)  gemakkelijk  vinden  uit  de  verge- 

a» — b^ 
lijking  der  ellips  a^yS-j-b^x»  =  a^b',  de  verg. g— =  ^a 

en  de  verg.  y  cos.  9  =z  x  (i — E"^)  sin.  v  welke  laatste  vergelijking 
uit  eene  figuur  kan  gelezen  worden,  als  men  maar  bedenkt, 
dat  de  normaal  de  groote  as  snijdt  in  het  punt 

(o/^^)of(o,^'x). 

Verlengt  men  de  normaal  tot  zij  de  kleine  as  snijdt,  dan 
ziet  men  gemakkelijk,  dat  de  afstand  van  de  waarnemings- 
plaats tot  dit  snijpunt  wordt  uitgedrukt  door  x  sec.  ^  en  dus 

gelijk    is   aan  —f-- A_ —      ,  waarvoor  benaderd  kan  ge- 

•  V  (i — E'^  sin.  2  9) 

schreven  worden  a  (i  +  i  ^^  sin.^  ip)  =:  a  Ti  +  ^ — ^Y 

Airy  noemt  het  hier  bedoelde  snijpunt  normaal-centrum 
(nprmal-center).  Tot  dit  punt  wordt  de  ware  afstand  her- 
leid, vóór  men  de  correctie  voor  de  afplatting  berekent,  en 
wel    door    de   Equat.    Hor.   Par.   te   vermenigvuldigen   met 

I  -| '--  en   die   parallaxis  te  gebruiken  bij  de  berekening 

van  den  waren  afetand  D'. 

sin.  *  V 
Airy  geeft  een  tafeltje,  waarin  de  log.  van  i  -|-      '^    zijn 

aangegeven.  Gemakkelijker  is  het  P.  te  berekenen  door  de 
Equat.  Hor.  Par.  te  vermeerderen  met  het  bedrag  waarmede 
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men  ze  gewoonlijk  vermindert.  Dat  dit  geoorloofd  is,  ziet 
men  in  als  men  bedenkt  dat  9',  de  geocentrische  breedte,  en 
g,    de   geographische   breedte,    niet   veel   verschillen   en   dat 

j.2  j.2 ]-)2 

-  —  I  =  —\X-   (^^^    Brouwer    2®   deel    pag.    19)    ook    niet 

02 I32 

noemenswaard  zal  afwijken  van z=^2  en  dus  de  ver- 

2- 

mindering  van  het  verschilzicht  voor  de  breedte  nagenoeg  ge- 
lijk is  aan  de  vermeerdering  die  het  verschilzicht  hier  moet 
ondergaan. 

Het  normaal  centrum  ligt  altijd  in  het  van  den  waarnemer 
afgekeerde  halfrond. 

Uit  de  figuur  volgt  verder,  dat  de  afstand  van  het  nor- 
maal-centrum  tot   het   middelpunt   dér   aarde  gelijk   is    aan 

—  y  +  X  tang.  9  =  :rr-, f^— :r-T«     ^^   benaderde   waarde 

K  (i— ^*sm.2g,) 

daarvan,  die  hier  nauwkeurig  genoeg  is,  is  a     ^  sin.  ^  =  ^^iBi?. 

De  vermenigvuldiging  van  dezen  afstand  met  den  cosinus 
van  de  maansdeclinatie,  A»  geeft  eene  loodlijn  uit  het  nor- 
maal-centrum neergelaten  op  den  voerstraal  der  maan.  De 
lengte  van  die  loodlijn  is  dus  -^-^  sin  9  cos.  A.  De  deeling 
van  die  loodlijn  door  den  afstand  van  het  normaalcentrum 
tot  de  maan  (ongeveer  de  afstand  van  de  maan  tot  het  mid- 
delpunt der  aarde)  is  de  sinus  van  een  kleinen  hoek,  en  het 
is  die  hoek  welke  gelijk  is  aan  het  verschil  der  maansdecli- 
n^tien,  gerekend  uit  het  middelpunt  der  aarde  en  uit  het 
normaalcentrum.  De  laatste  fleclinatie  is  grooter  dan  de 
eerste  als  breedte  en  declinatie  gelijknamig  zijn. 

In   plaats   van   die   loodlijn   te  deelen  door  den  bedoelden 
afstand,  kan  men  ze  ook  vermenigvuldigen  met  sin.  P,  zoodat 
er  voor  den  sinus  van  dien  kleinen  hoek  komt 
■^  sin.  V  cos.  A  sin.  P,  of,  wanneer  men  voor  de  sinussen  der 

P     . 

kleme  bogen  de  bogen  zelf  in  de  plaats  stelt,  -—  sm.  ap  cos.  A. 

Om  dus  de  maansdeclinatie,  uit  het  middelpunt  der  aarde 
gerekend,  te  herleiden  tot  de  maansdeclinatie,  uit  het  nor- 
maalcentrum  gerekend,  zou  men  gebruik  moeten  maken  van 
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de  uitdrukking  +  ~7~  sin.  9  cos.  A.  Berekent  men  met  die  de- 

clinatie,  de  declinatie  van  de  zon  of  van  eene  ster  en  het 
verschil  der  rechte  opklimmingen  den  afstand  der  beide  hemel- 
lichamen,   dan   heeft  die  afstand  betrekking  tot  het  normaal- 

p 
centrum.     Omgekeerd  zal  —  — —  sin.  ^  cos.  A    voorstellen    de 

herleiding,  die  de  maansdeclinatie,  uit  het  normaal-centrum 
gerekend,  moet  ondergaan  om  te  verkrijgen  de  maansdecli- 
natie, uit  het  middelpunt  der  aarde  gezien. 

Uit   den   driehoek,  die  tot  hoekpunten  heeft  de  pool  en  de 
plaatsen  der  beide  hemellichamen,  volgt: 
Cos.  D'  =  sin.  A  sin.  ^  +  cos.  A  cos.  ^  cos.  P  en  daaruit  doordiff. 

j  Yy—. cos.Asin.cy — sin.Acos.cfcos.P  j  a  __  sin.cf — sin.Acos.D'  >. .. 

sin.D'       '        "  COS.  A  sin.  D' 

Is  W  de  hoek  aan  de  maan  in  den  hierbedoelden  driehoek, 

jx       •  tTT      sin.  ^  —  sin.  A  cos.  D'        , 

dan  IS  cos.W=— — : ^    .     ^ en  dus: 

COS.  A  sm.  D' 
p 

d  D'  =  —  COS.  W  d  A  =  + sih.  9  cos.  A  cos.  W. 

150 
Voert  men  de  waarde  van  cos.  W  weder  in,  dan  vindt  men 

de  uitdrukking  (A)        +  -?-  sin.  v  (^^,—  -^^^^V 
^       ^  150  Vsin.  D'      tang.  D'/ 

De  maximumwaarde  der  correctie  voor  de  afplatting,  voor 
P  =  6i'3o''  en  A  =  o  wordt  24'  sin.  v  cos.  W,  waaruit  volgt  eene 
fout  in  de  lengte  van  12'sin.  g>  cos.  W. 

W  is  steeds  een  groote  hoek,  omdat  de  richting,  waarinde 
maan  zich  beweegt,  met  d£  uurcirkels  nooit  kleine  hoeken 
maakt  en  als  afstandsterren  •  gekozen  zijn  sterren,  de  zich,  in 
het  algemeen,  bevinden  in  de  nabijheid  van  de  maansbaan. 
De  correctie  voor  de  afplatting  der  aarde  is  de  kleinste  van 
alle  correctien,  die  bij  de  maansafstanden  voorkomen.  Voor 
^t  practisch  gebruik  op  zee  is  die  correctie  geheel  overbodig. 
Voor  nauwkeuriger  berekeningen  daarentegen  kan  de  gevon- 
den uitdrukking  gebruikt  worden,  en  ofschoon*  die  uitdrukking 
.reeds  door  Borda  (1787)  is  gevonden,  is  zij  door  Airy  dui- 
delijker bewezen.  Het  voordeel,  dat  voortvloeit  uit  de  invoe- 
ring van  het  normaal-centrum,  ligt  daarin,  dat  met  betrekking 
tot     de   refractie   en   parallaxis   het  gewone    (geographische) 
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toppunt  en  de  gewone  (geographische)  breedte  kunnen  in  aan- 
merking genomen  worden,  en  men  dus  niet  te  doen  hedt 
•met  tweeerlei  breedte  en  azimuthale  parallaxis.  Bovendien 
is  ook  de  uitdrukking  voor  de  correctie  eenvoudig,  ook  wat 
de  verandering  der  teekens  aangaat. 

In  het  uitgewerkte  voorbeeld  dat  wij  gaven  in  de  voor- 
gaande aflevering  van  „de  Zee"  (December  '82)  vonden  wij 
voor  D*  57°  55' 15"-  Met  drie  decimalen  werkende  hebben  wij 
ter  berekening  der  correctie  voor  de  afplatting  (P  ■=  59'  S5",8 
d  =  22°  37'  en  A  =  13"  36'  30'  *  =  54"  40')- 

1  sin. .  =  9.58S    1  sin.  A  =  9,37^  |^-^  -  ^^  =  0,3064. 

lsin.D'=  9,928   ltangD'=o,203  10,3064  =  9,486 

lieterm=9,657    l2«terni  =  9,i69  1  sin.  »  —9,912 

inerm=o,454o   2*term  =  o,i476  1      P       —  3,556 

co-1.     150     =  7,824 
rd"D'        =0,778 
d  D'       =  6" 
De   correctie   moet   worden    afgetrokken   van  D'  en  de  af- 
stand, gecorrigeerd  voor  de  afplatting  is  dus  57°  55' 9".  Brou- 
wer vindt  (pag.  281)  57°  55' 10".     Dat  de  correctie  moet  wor- 
den   afgetrokken  is  een  gevolg  van  de  omstandigheid,  dat  de 
breedte   is  54°  40'  Noord  en  de  maan  Zuider  —  declinatie  heeft, 
terwijl  ook  de  zon  heeft  Zuider  —  declinatie  en  de  afstand  klei- 
ner  dan  90°  is,  waardoor  de  tusschen  haakjes  geplaatste  ter- 
men hun  teeken  behouden. 


Gewijzigd  overgenomen  uit  de 
Annalen     der    Hydrographie    und  p     Bt>ttq 

Maritimen      Meteorologie,       1882. 
Heft  VI,  pag.  344. 


De  Zee  1883. 
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34        Zwavel  als  bluschmiddel  voof  stheepsbranden. 


Zwavel  als  bluschmiddel  voor  scheepsbranden* 


Brand  in  een  schip  is,  bij  aanwending  van  de  juiste  mid- 
delen, in  den  regel  gemakkelijker  te  overmeesteren  dan  brand 
in  een  gebouw.  . 

Als  brand  ontstaat  in  een  gebouw  dan  kan  de  lucht  gemak- 
kelijk toetreden  waardoor  het  werkzaamste  element  om  het 
vuur  snel  te  ontwikkelen  en  voort  te  planten  steeds  aanwe- 
zig is. 

Minder  gunstig  hiervoor  zijn  de  omstandigheden  aan  boord 
van  een  schip.  Breekt  ddar  brand  uit,  dan  heeft  dit  meestal 
plaats  in  een  lading  dus  in  een  besloten  ruimte,  waardoor 
men  het  in  zijne  macht  heeft  het  dreigend  element  te  verstik- 
ken door  middelen  die  de  wetenschap  en  de  praktijk  aan  de 
hand  doen. 

Het  eenvoudigste  middel  hiertoe  is  ongetwijfeld  de  zwavel^ 
die,  in  het  brandend  scheepsruim  gestrooid,  bij  verbranding 
spoedig  zwaveligzure  gassen  zal  ontwikkelen,  waarvan  de 
neerslaande  werking  algemeen  bekend  is.  — 

Eenigszins  onverklaarbaar  is  het  daarom,  waarom  reeds  niet 
lang  aan  boord  van  schepen  eenige  K.G.  zwavel  tot  brand- 
blussching  worden  mede  gegeven.  Door  de  toepassing  van 
dit  eenvoudige  middel  hadden  misschien  honderden  menschen- 
levens  voor  den  dood  en  even  zooveel  kostbare  scheeps- 
ladingen voor  vernietiging  kunnen  gevrijwaard  worden. 

Ten  einde  het  voorgestelde  bluschmiddel  gemakkelijk  in 
praktijk  te  kunnen  brengen,  schaffe  men  zich  de  in  den  handel 
zijnde  zoogenaamde  bluschdoozen  aan,  of  wel  vervaardige  zich 
zelf  in  vloeibare  zwavel  gedoopte  lappen  of  bundels  werk, 
welke  in  geva,l  van  nood  door  eenige  in  het  dek  te  maken 
openingen  in  het  ruim  worden  afgelaten. 

Nat  gemaakte  prèsenningen  over  de  luiken  gespannen  ver- 
hinderen de  toetreding  van  de  buitenlucht. 

Door  haar  soortelijk  gewicht  dringen  de  zwaveligzure  gas- 
sen   zelfs  tot  in  de  kleinste  hoeken  en  verstikken  eiken  vuur- 
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kiem,  die  zich  tracht  te  ontwikkelen.  Eenmaal  de  brand  op 
deze  wijze  gebluscht,  dan  worden  de  luiken  geopend  ten  einde 
de  onaangename  lucht  te  verwijderen. 

De  lading  zal  bij  deze  wijze  van  blusschen  slechts  weinig 
beschadigen,  hetgeen  —  met  water  blusschende  —  onvermij- 
delijk is,  omdat  de  haard  van  het  vuur  slechts  zelden  met  de 
waterstraal  te  treffen  zal  zijn  en  zoolang  dit  niet  het  geval  is, 
blijft  het  vuur  voortwoekeren.  Ofschoon  30  KG.  zwavel  noow 
dig  zijn  om  de  zuurstof  van  100  M'  lucht  tot  zich  tenemeoi 
zoo  behoeft  men  bij  lange  na  niet  die  hoeveelheid  om  een 
brand  in  die  ruimte  te  verstikken,  want  in  lucht  die  de  helft 
van  hare  zuurstof  verloren  heeft  is  reeds  geen  verbinding  meer 
mpgelijk. 

15  KG.  zwavel  zijn  dus  volkomen  toereikende  voor  een 
ruimte  van  100  M*  en  voor  een  uitgave  van  10  è  12  gulden 
kan  men  een  ruimte  van  1000  M'  voldoende  met  zwave- 
ligzure  gassen  bezwangeren. 

Bij  toepassing  van  het  aanbevolen  middel  zij  men  indachtig 
dat  het  resultaat  niet  zeer  spoedig  merkbaar  zal  wezen,  daar 
de  temperatuur  in  het  ruim  niet  spoedig  zal  afnemen  zooals 
dit  bij  de  gewone  wijze  van  blusschen  met  water  het  geval  is^ 
en  de  aanwezigheid  der  gassen  alle  onderzoek  in  den  weg 
staat.  Groote  kalmte  en  geduld  zijn  dus  vereischten  voor  hem 
die  zulk  eene  blussching  zal  hebben  te  besturen. 

V.   C.  DiJCKMEESTER. 

Uitnoodiging    aan    de    Gezagvoerders    en 

Stuurlieden    van    de    Nederlandsche 

koopvaardijvloot,  en  aan  allen  die 

belangstellen  in  de  wetenschai). 

pelijke  zeevaart 


Reeds  bij  mijn  optreden  als  Directeur  der  Filiaal-Inrichting 
van  het  Koninklijk  Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut, 
had  ik  het  voornemen  u  allen  uit  te  noodigen  tot  het  houden 
van  vriendschappelijke  bijeenkomsten  op  vast  te  stellen  avon- 
den gedurende  de  wintermaanden,  ter  bespreking  van  alles  wat 
op  het  gebied  der  Wetenschappelijke  Zeevaart  te  huis  behoort. 
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Dat  ik  eerst  nu  met  die  uitnoodiging  tot  u  kom,  is  slechts 
bet  gevolg  van  omstandigheden  van  privaten  aard  die  het 
voor  mij  bezwaarlijk  maakten,  eerder  aan  mijn  voornemen 
gevolg  te  geven* 

Nu  echter  langer  uitstel  mijnerzijds  ongemotiveerd  zoude 
zijn,  kom  ik  tot  u  met  het  navolgende  voorstel  dat  ik  u 
verzoek  te  willen  overwegen. 

-  Ik  stel  u  voor  iederen  eersten  en  derden  Vrijdag  der  maand, 
(Jes  avonds  van  zeven  uur  tot  negen  uur,  op  mijn  bureau  te 
komen  en  daar  te  bespreken  wat  de  periodieke  literatuur  op 
het  gebied  der  Wetenschappelijke  Zeevaart  oplevert. 

Hoewel  ik  het  voornemen  heb,  voor  de  goede  orde  de 
leiding  der  bespreking  op  mij  te  nemen  of  wel,  wanneer  het 
mij  gepast  voorkomt,  die  aan  anderen  daartoe  meer  bevoegd 
dan  ik  over  te  dragen,  zoo  zal  toch  de  bespreking  zoo  vrij 
mogelijk  moeten  zijn. 

Ik  wensch  geenszins  het  woord  alleen  te  voeren. 

Waar  ik  u  mededeeling  zal  doen  van  den  korten  inhoud 
der  onder  mijn  bereik  liggende  tijdschriften,  verwacht  ik  juist 
van  u  voorlichting  en  geloof  ik  dat  wij  door  wrijving  van  gedach- 
ten elkander  zullen  onderwijzen. 

Zal  eene  inrichting,  als  die  welke  ik  de  eer  heb  te  besturen, 
blijven  voldoen  aan  de  haar  gesteld?  eischen,  dan  is  het  eene 
noodzakelijkheid,  dat  zij  die  er  in  werkzaam  zijn  op  de  hoogte 
blijven  van  de  wetenschappelijke  behoeften  onzer  koopvaar- 
dijvloot, en  ik  gelpof  dat  onze  bijeenkomsten  een  middel 
zullen  zijn  om  hieraan  te  voldoen. 

Terwijl  alzoo  mijne  uitnoodiging  eenerzijds  gedaan  wordt 
met  het  oog  op  den  bloei  dezer  inrichting,  bedoelt  zij  aan 
een  anderen  kant  u  op  gemakkelijke  wijze  op  de  hoogte  te 
houden  van  de  vorderingen  op  wetenschappelijk  zeevaartkun- 
dig  gebied. 

Ik  noodig  u  dus  uit  voortaan  iederen  eersten  en  derden 
Vrijdag  der  maand  ten  7  uur,  aan  de  Filiaal-Inrichting  te 
komen  en  daar  aan  onze  vriendschappelijke  bespreking  deel 
te  nemen. 

De  Directeur  der  FiL  Inr,  voortoemd, 
W.  VAN  Hasselt. 

Amsterdam,  i  Januari  1883. 
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Varia. 


Eene  nieuwe  Torpedoboot  voor  de  Koninklijke  Neder- 
landsohe  Marine. 

Den  25en  November  van  het  vorig  jaar  werd  een  nieuwe 
torpedoboot  beproefd,  gebouwd  voor  het  Nederlandsch  Gouver- 
nement door  de  firma  Yarrow  &  Co.  te  Londen.  Dit  nieuwe 
type,  oorlogsvaartuig,  verschilt  aanmerkelijk  met  de  nu  reeds 
bestaanden;  de  boot  is  100  Eng.  vt.  lang,  i2V«  voet  wijden 
bereikte  eene  snelheid  van  21  knots  per  uur. 

De  Nederlandsche  Marine  werd  vertegenwoordigd  door  den 
kapitein  ter  zee  Bogaert,  chef  der  torpedo-dienst  en  door  den 
Luitenant  t./z.  ie  kl.  F.  W.  Hudig,  inspecteur  van  stoom- 
vaartdienst. 

De  genomen  proeven  hebben  aan  de  betrokken  autoriteiten 
zeer  voldaan. 

Hoewel  het  nut  der  torpedo-booten  als  oorlogswapen  door 
velen  wordt  bestreden,  is  toch  deze  uitkomst  van  technische 
zijde  beschouwd  een  succes  waarmede  de  makers  hunnen  naam 
met  roem  handhaven. 


De  eeuw  der  kanalen.  Onder  dezen  titel  geeft  „Enginee- 
ring" de  volgende  korte  beschrijving  der  werken  op  dit 
gebied  uitgevoerd  en  onderhanden  of  wèl  ontworpen. 

Naar  aanleiding  van  de  plannen  voor  het  maken  van  een 
kanaal,  voor  groote  schepen  bevaarbaar,  tusschen  Liverpool 
en  Manchester  wordt  de  waarschijnlijkheid  betoogd  dat  in  de 
toekomst  onze  i9en  eeuw  als  de  „eeuw  der  kanalen"  bekend 
zal  blijven,  door  de  aandacht  in  onze  jaren  gewijd  aan  het 
vraagstuk  „de  verbetering  der  waterwegen".  Hetzij  spoorwegen 
en  stoomschepen  de  groote  vraag  van  vervoer  zoowel  te  land 
als  te  water  voldoende  hebben  opgelost,  dan  wel  dat  de  toe- 
komst ons  nog  betere  middelen  van  vervoer  zal  brengen,  zeker 
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is  het,  dat  zoowel  de  aandacht  van  den  handelsstand  als  van 
ingenieurs  in  groote  mate  op  het  n^aken  van  doelmatige  water- 
wegen is  gevestigd. 

Wijzen  wij  in  de  eerste  plaats  op  het  Suez  kanaal  en  de 
doorgraving  der  landengte  van  Panama;  een  der  waarschijn- 
lijke groote  werken  van  de  volgende  jaren  zal  zijn  het  uitvoeren 
van  een  ontwerp  voor  een  groot  binnenlandsch  kanaal,  bestemd 
om  tegen  het  Suez-kanaal  te  concurreren.  Het  kanaal  tusschen 
Liverpool  en  Manchester  geraamd  op  twee  en  zeventig  millioen 
voor  kosten  van  aanleg,  is  berekend  voldoende  winst  op  te 
leveren  wanneer  slechts  ?  een  enkel  schip  van  4000  ton,  in 
elke  richting,  dagelijks  daarvan  gebruik  maken  zal.  Hierbij 
sluit  zich  aan  het  crediet  van  vierhonderd  tachtig  millioen 
kort  geleden  door  de  Fransche  Regeering  toegestaan  voor  de 
kanalisatie,  terwijl  men  verwacht  het  vijfvoud  van  die  som 
nog  benoodigd  te  zullen  hebben  alvorens  het  geheele  ontwerp 
voor  een  kanalennet  in  Frankrijk  zal  uitgevoerd  zijn. 

„Vele  onzer  lezers,  vervolgt  „Engineering'*  zijn  reeds  bekend 
met  de  groote  werken  verbonden  aan  het  maken  der  verbin- 
ding van  Amsterdam  met  de  Noordzee,  en  zij  behoeven  niet 
te  worden  ingelicht  aangaande  het  buitengewoon  succes,  zoowel 
op  commercieel  als  ander  gebied,  daar  verkregen". 

Eveneens  zijn  in  België  belangrijke  kanalen  onder  handen, 
en  het  land  leent  zich  ook  hier,  door  zijne  natuurlijke  gesteld- 
heid, uitstekend  voor  het  uitvoeren  van  werken  van  dien  aard. 

Vervolgens  vinden  wij  in  Pruissen  melding  gemaakt  van 
de  voorgenomen  verbinding  van  den  Rijn,  de  Weser  en  de 
Elbe,  een  plan  geraamd  op  vier  en  tachtig  millioen.  Verder 
oostwaarts  verdient  het  plan  vermelding  om  de  Donau  te 
verbinden  met  de  Oder,  een  plan  waarvan  de  verwezenlijking 
binnen  kortentijd  te  gemoet  mag  worden  gezien. 

In  Rusland  eindelijk  zijn  plannen  aanhangig  van  nog  groo- 
teren omvang,  waaronder  vooral  genoemd  verdiend  het  ont- 
werp van  een  kanaal  tusschen  de  Dniester  en  de  Weichsel, 
waardoor  de  groote  havensteden  Odessa  en  Dantzig  in  directe 
gemeenschap  zouden  komen. 
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De  ^yhopper  dredger"  Porth  gebouwd  op  de  werf  van  de 
Heeren  Simons  &  Co  te  Renford  voor  de  havenwerken  te 
Grangemouth,  is  een  vaartuig  g.eschikt  om  800  ton  bagger- 
specie te  vervoeren  met  eene  snelheid  van  zeven  Eng.  mijl 
per  uur.  De  machines  van  400  Indicateur  paardenkracht  be- 
wegen twee  schroeven,  terwijl  eveneens  alle  andere  bewegin- 
gen door  stoomkracht  worden  uitgevoerd.  De  diepte  waarop 
met  dezen   „dredger"   gebaggerd  kan  worden  is  30  Eng.  vt. 


Een  nieuw  plan  tot  verbinding  van  Engeland  met  het 
„continent*'  is  het  onlangs  voorgestelde  om  in  die  gemeen- 
schap te  voorzien  door  middel  van^  stoomschepen  die  het 
traject  tusschen  Dover  en  Calais  in  één  uur  zullen  afleggen: 
aan  beide  havens  zullen  daartoe  inrichtingen  worden  gemaakt 
als  maritime  eindstations  der  betrokken  Spoorwegmaatschap- 
pijen, waar  de  treinen  door  middel  van  een  platform  dat 
door  hydraulische  werktuigen  op  de  vereischte  hoogte  wordt 
gebracht,  aan  boord  der  ongeveer  120  Meter  lange  schepen 
zullen  kunnen  rijden.  De  passagiers  zullen  aan  boord  alle 
gemakken  vinden  als  gewoonlijk  aan  een  station  der  eerste 
klasse  worden  aangetroffen,  terwijl  gedurende  de  overtocht  de 
visitatie  der  passagiersgoederen  kan  plaats  vinden,  zoodat  het 
oponthoud  voor  den  reiziger  wordt  teruggebracht  tot  een  uilr 
wachten  aan  een  hoofdstation. 

Door  de  groote  afmetingen  der  voor  dezen  dienst  ontworpen 
booten  acht  men  het  tevens  waarschijnlijk  dat  de  invloed  der 
zee  niet  aan  boord  gevoeld  zal  worden,  zoodat  de  voor  velen 
zoo  hinderlijke  zeeziekte  langs  dezen  nieuwen  weg  zal  kunnen 
vermeden  worden. 


Snelheid  bij  oorlogschepen.  In  Frankrijk  is  onlangs  te 
water  gelaten  het  gepantserde  torenschip  de  ,yArethuse^*  dat 
vier  stalen  kanons  in  zijne  torens  voert,  behalve  eene  batterij 
van  twaalf  kleinere  stukken.  De  machines  zijn  bestemd  om 
eene  kracht  te  ontwikkelen  van  4200  PK.  waarmede  eene  ge- 
middelde snelheid  van  16  mijl  verkregen  wordt.  De  lengte  van 
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het  schip  ïs  296'  8*  tusschen  dé  loodlijnen,  en  het  deplacement 
ongeveer  3360  ton. 

Het  is  slechts  weinige  maanden  geleden,  zegt  de„Scientific 
American"  van  28  October,  dat  our  Naval  Advisory  Board 
den  bouw  aanbeval  van  ongepantserde  kruisers,  met  eene 
snelheid  van  15  mijl. 

In  de  „Arethuse"  zouden  die  voorgestelde  kruisers  een 
tegenstander  ontmoeten,  die  zij  met  even  weinig  kans  op  goed 
gevolg  kunnen  bevechten  als  ontloopen,  en  de  scheepsbouw- 
meesters van  andere  natiën  zijn  er  niet  aan  toe  om  te  rusten 
voordat  nog  grootere  snelheden  bereikt  zijn  met  pantsersche- 
pen;  hetgeen  hen  reeds  gelukt  is  bij  lichtere  schepen. 

Het  zoude  in  overeenstemming  met  de  algemeene  leiding 
onzer  marinezaken  zijn,  zoo  zegt  de  Sc.  A.  verder,  over  de 
U.  S.  N.  sprekende,  om  met  den  bouw  van  ■12-mijls  kruisers  voort 
te  gaan,  die  uitstekend  geschikt  zijn  om  comfort  te  geven  voor 
officieren  op  officieele  pic-nics,  doch  die  feitelijk  nutteloos  zijn 
in  oorlogstijd ;  de  vraag  is  echter  geoorloofd,  of  het  volk,  dat 
de  rekeningen  te  betalen  heeft,  hiermede  genoegen  zal  nemen. 

Wanneer  het  marine-departement  geen  kruiser  kan  ontwer- 
pen, die  ten  naaste  bij  twintig  mijl  loopt,  dan  ware  het  beter 
dat  met  de  reconstructie  onzer  verouderde  marine  gewacht 
werd  totdat  het  departement  zichzelf  gereconstrueerd  heeft. 


Uitslag  van  het  jongste  Examen  voor  de 
Koopvaardij. 


De  Rijkscommissie  tot  examineering  van  stuurlui  ter  koop- 
vaardij, heeft  in  hare  zitting  van  12,  13  en  14  December 
1.1.  verleend:  het  diploma  van  isten  stuurman,  groote  vaart, 
aan  A.  Potjer,  van  Sappemeer;  aan  J.  Wauters,  van  Ter- 
schelling, en  aan  E.  A.  Visser,  van  Schiermonnikoog.  Het 
diploma  van  2den  stuurman,  groote  vaart,  aan  M.  Gautvaart, 
van  Borculo;  aan  J.  Metz,  van  Nes  op  Ameland,  en  J.  A. 
Jongman,  van  Harlingen.  Één  candidaat  werd  wegens  on- 
voldoende gezichtsscherpte  niet  tot  het  examen  toegelaten, 
één  trok  zich  terug  en  één  werd  afgewezen. 
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Stormen  nabij  en  Zuidwaarts  van  de  Kaap 
de  Goede  Hoop. 


Op  last  van  het  Meteorological  Council  te  Londen,  werd 
liet  navolgende  werk  van  den  Heer  Henry  Toynbee,  Marine 
Superintendent  van  het  Meteorological  Office  aldaar,  gepubli- 
ceerd; n.  1.  ^^Report  on  the  Gales  experienced  in  the  Ocean 
^yDistrict  Adjacent  to  the  Cape  of  Good  Hope  {petween  Lat, 
-,,30°  and  50®  S  and  Long^  10°  and  40''  -^." 

Wij  willen  trachten  in  de  volgende  bladzijden  in  korte 
trekken  den  inhoud  van  dit  zeer  belangrijke  werk  terug  te 
^even. 

Het  spreekt  van  zelf  dat  de  kundige  schrijver  zich  geplaatst 
heeft  op  het  standpunt  onzer  tegenwoordige  kennis  van  mete- 
orologie, en  alzoo  rekening  beeft  gehouden  met  het  feit  dat 
alle  winden  kunnen  worden  beschouwd  te  behooren,  't  zij  tot 
^en  gebied  van  lage  't  zij  tot  een   van  hooge  drukking. 

Waar  sprake  is  van  storm,  daar  is  het  in  verreweg  de 
meeste  gevallen  eene  depressie,  dat  is  een  gebied  van  lage 
•drukking  dat  den  weertoestand  beheerscht.  Slechts  zeer  zelden 
komt  het  voor  dat  binnen  een  gebied  van  hooge  drukking 
de  barometerverschillen  aanleiding  geven  tot  eene  stormachtige 
windkracht  i). 

Toynbee  beschouwt  dus  den  geheelen  loop  van  een  wind- 
systeem,  tot  ééne  depressie  behoorende,  altijd  voor  zoo  verre 
een  schip  het  heeft  waargenomen,  als  één  storm  en  begint 
te  rekenen  van  het  oogenblik  waarop  de  barometer  gaat  dalen, 
om  te  eindigen  met  dat  waarop  hij  niet  meer  rijst. 

Aangezien  uitgaande  schepen  in  't  algemeen  om  de  Oost 
koersen  op  40°  ZBreedte  of  daar  bezuiden  en  de  thuisvaarders 


i)  Wij  hopen  binnen  kort  aan  de  door  ons  gedane  belofte  te  voldoen 
en  een  en  ander  te  geven  in  dit  tijdschrift  over  den  wind  en  zijne  ver- 
houding tot  de  luchtdrukking. 

De  Zee  1883.  4 
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zelden  zuidelijker  dan  37**  Z.Breedte  komen,  zijn  de  storm enr. 
allereerst  hierdoor  onderscheiden,  n.  1.  of  zij  zijn  waargenomea 
door  uitgaande  dan  wel  door  thuisvarende  schepen. 

Verder  zijn  zij  geclassificeerd  naar  de  richting  waaruit  zij- 
woeien  en  wel : 

I.  Noord-Westelijke  stormen,  dat  zijn  die  welke  beginnen 
met  Noord  of  N.W.,  alhoewel  velen  van  deze  rondloopen  naar 
West  of  Z.W. 

Het  zijn  de  gewone  stormen  uit  de  Zuidelijke  gematigde 
luchtstreek;  zij  zijn  analoog  met  onze  Z.W.lijke  stormen,  die- 
rondloopen  naar  West  of  N.W. 

II.  Zuid-Westelijke  of  die  welke  met  Z.W.  aanvangen  en. 
Z.W.  blijven. 

Soms  beginnen  zij  met  West  en  loopen  naar  Z.W. 

III.  Noord-Oostelijke  of  die  welke  met  N.O.  aanvangen 
en.N.Q.  blijven. 

Dikwijls  wordt  een  noord-oostelijken  storm  gevolgd  door 
een  uitschieter  naar  Z.W.;  deze  gevallen  zijn  geclassificeerd 
bij  de  „buitengewone  stormen." 

IV.  Zuid-Oostelijke  of  die  welke  met  Z.0.  aanvangen  en^ 
Z.O.  blijven. 

Deze  zijn  nog  verdeeld  in  twee  soorten,  n.  1.: 
ö.  die  welke  worden  voorafgegaan  door  N:  of  N.W:  winden 
en   een  dalenden  barometer;  de  wind  wordt  in  het  alge-^ 
meen  Z.O.  bij  den  laagsten  barometerstand; 
b.  die  welke  reeds  vooraf  zijn  gegaan  door  Z.O.  wind.    Zij^ 
worden  nog  onderverdeeld  in  zoogenaamde  „fine  weather'* 
en  „bad  weather"  gales. 
Aan  de  Kaap  spreekt  men   van  de  „Black  South  Easter." 
De  Heer  Toynbee  heeft  zich  bij  Mr.  Gill,  H.  M.  Astronomer, 
te  Kaapstad  geinformeerd,  bij  welke  klasse   van  Zuid-Ooste- 
lijke stormen  deze  moet  worden  gerangschikt. 

Mr.  Gill  zegt,  dat  de  naam  black  south-easter  wordt  ge-^ 
geven  aan  die  krachtige  Z.O.  winden,  waarbij  de  Tafelberg 
bedekt  is  met  eene  zware  zwarte  wolk.  Somtijds  komt  hij 
overeen  met  een  storm  van  het  type  (a),  soms  met  de  bad- 
weather  gale  van  type  (b),  maar  niet  met  den  fine  weather 
gale.  Bij  deze  laatste  is  de  berg  onbewolkt  of  gedekt  met  eene 
helder  witte  wolk. 
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V.    BuitengewotLe   stormen,    of  die   welk   niet  gebracht 
kunnen  worden  onder  een  van  bovengenoemde. 

Zij  zijn  gegroepeerd  naar  hunne  overeenkomst  met  be- 
paalde types,  doch  afzonderlijk  behandeld. 
Even  als  zulks  het  geval  is  op  onze  breedte,  merkt  men  in 
de  zuidelijke  gematigde  luchtstreek  op,  dat  de  wind  langen 
tijd  achtereen  uit  het  Westelijk  deel  van  den  horizon  kan 
waaien.  Bij  ons  bijv.  komt  het  herhaaldelijk  voor  dat  de  wind 
eenigen  tijd  uit  Z.W,  waait,  dat  de  barometer  meer  of  minder 
langzaam  daalt  en  dat  het  weder  regenachtig  en  buiig  of 
stormachtig  is.  Houdt  nu  de  barometer  op  met  dalen,  dan 
gaat  de  wind  langzaam  rond  tot  West,  de  barometer  rijst 
weder  en  de  wind  komt  benoorden  het  Westen,  terwijl  tevens 
het  weder  gunstiger  wordt.  Gewoonlijk  is  dit  echter  van  i  korten 
duur,  want  de  barometer  eindigt  spoedig  met  rijzen,  gaat 
weder  dalen  en  de  wind  krimpt  naar  Z.W.  of  Zuid,  waarop 
hetzelfde  meer  of  min  gewijzigd,  zich  op  nieuw  voordoet.  Dit 
kan  niet  alleen  dagen,  doch  zelfs  weken  achtereen  Jzoo  voort- 
duren; wij  zijn  in  de  gelegenheid  om  belangstellenden,  die  te 
Amsterdam  vertoeven  en  die  de  Filiaal  Inrichting  willen  be- 
zoeken, dit  op  duidelijk  sprekende  wijze  te  doen  zien. 
^  Geheel  analoog  hiermede  merkt  Toynbee  op,  dat  ditzelfde 
zich  voordoet  in  het  gedeelte  van  den  Oceaan,  dat  ons  thans 
bezig  houdt  met  dit  onderscheid  slechts,  dat  daar  de  wind 
van  N.  tot  N.W.  en  W.  of  Z.W.  loopt.  De  verklaring  hiervan 
ligt  voor  de  hand.  Het  blijkt  n.  1.  dat  een  aantal  centra  van 
lage  drukking  elkander  zoo  snel  kunnen  opvolgen,  dat  de 
lucht  voor  een  gedeelte  niet  circuleert  rondom  één  centrum 
als  bij  de  cyclonen  der  Tropen  het  geval  is,  doch  dat  zij 
buiten  zekeren  afstand  van  het  centrum  uit  deszelfs  invloed 
kan  geraken  en  komen  onder  dien  van  het  voorgaande  meer 
Oostwaarts  gelegene.  Dit  geldt  op  onze  breedte  voor  de  lucht- 
massa's  zuidwaarts  van  het  centrum  en  bezuiden  de  kaap, 
voor  die  welke  Noordwaarts  er  van  liggen,  i) 


i)  Hoewel  iets  analoogs  ook  moet  plaats  grijpen  in  het  naar  de  Pool 
gerichte  deel  eener  depressie  —  zijn  wij  niet  in  staat  dienaangaande  veel 
aan  de  ervaring  te  ontleenen,  omdat  die  deelen  zelden  binnen  het  gebied 
OBzer  waarneming  vallen. 
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Het  zal  wel  overbodig  zijn  nog  aan  te  toonen,  waarom  de 
zin  der  beweging  in  'het  Zuiderhalfrohd  juist  tegengesteld  is 
aan  die  in  het  Noorden. 

Hoewel  het  aan  geen  redelijken  twijfel  meer  onderhevig  is  of 
het  zijn  dezelfde  wetten,  welke  de  luchtbe weging  in  de  tropen  en 
die  in  de  gematigde  luchtstreek  beheerschen,  too  is  er  toch 
een  kenmerkend  onderscheid  tusschen  de  cyclonische  stelsels 
in  beide.  In  de  tropen  staat,  voor  zooverre  men  heeft  kunnen 
nagaan,  eene  cyclone  op  zich  zelt,  en  waait  veel  krachtiger 
dan  in  de  gematigde  luchtstreek;  ook  breidt  zij  zich  niet  over 
een  zoo  uitgestrekt  gebied  uit. 

Een  schip  dat  op  het  Zuiderhalfrond  bijv.,  in  de  tropen 
bij  N.W.  of  N.  wind  zich  in  eene  cyclone  bevindt,  zal  om 
de  Zuid  loopende  gaande  weg  de  wind  uit  N.0*  krijgen. 

In  de  gematigde  luchtstreek  ?oude  dit  schip  een  heel  eind 
weegs  moeten  afleggen,  om  de  wind  uit  het  N.0.  te  krijgen 
en  gelijk  uit  het  werk  van  Toynbee  blijkt,  daarvoor  meestal 
bezuiden  de  50®  Br.  moeten  komen. 

In  de  tropen  circuleert  de  wind  geregeld  en  zal  een  schip 
dat  in  het  Noordelijk  deel  is  van  eene  cyclone  alle  windrich- 
tingen krijgen  van  N.  door  W.  tot  Z.  en  dan  ook  van  de 
zaak  af  zijn,  terwijl  daarentegen  in  de  gematigde  luchtstreejc 
het  verschijnsel  zich  voordoet,  dat  wij  zooeven  aanhaalden. 

Toynbee  merkt  terecht  op,  dat  terwijl  bij  eene  tropische 
cyclone  de  wind  rond  het  centrum  overal  krachtig  is,  dit  bij 
eene  cyclone  op  onze  breedte  meestal  niet  voorkomt  en  dat 
hier  bijv.  in  het  Z.0.  deel  zeer  krachtige  Z.W.  winden  kunnen 
waaien,  terwijl  de  winden  in  de  overige  kwadranten,  althans 
in  de  Noordelijke  flauw  kunnen   zijn. 

Wij  moeten  hier  echter  bijvoegen,  dat  somtijds  ook  bij  ons 
cyclonen  met  een  tropisch  karakter  kunnen  voorkomen,  deze 
echter  zijn  zeldzaam  en  worden  door  Toynbee,  voor  zooverre 
zij  in  *t  Zuiden  worden  waargenomen,  dan  ook  onder  de 
buitengewone  stormen  gerekend. 

Gelijk  bekend  is  verplaatst  een  gebied  van  lage  drukking 
zich  meestal  in  Oostelijk  richting;  wij  merken  hierbij  echter 
op  dat  dit  varieeren  kan  tusschen  NNO.  en  ZZO.  Toynbee 
heeft  uit  eenige  gevallen  trachten  na  te  gaan,  met  welke  snel- 
heid die  beweging  plaats  grijpt  en  noemt  30  E.  M.    per  uur. 
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Wij  zijn  in  staat  eenigzins  te  oordeelen  over  de  snelheid  van 
verplaatsing  uit  hetgeen  de  dagelijksche  weerkaarten  ons  te 
zien  geven,  en  hoewel  de  toestand  bij-  en  bezuiden  de  Kaap 
wel  eenigzins  anders  zal  zijn  dan  bij  ons,  omdat  de  verdee- 
Hng  van  water  en  land  zoo  geheel  anders  is  — zoo  komt  het 
ons  toch  voor  dat  dergelijke  gemiddelde  cijfers  voor  de  prak- 
tijk geen  waarde  hebben,  wijl  de  uitersten  er  zoo  ver  van 
verwijderd  zijn.  Een  aandachtigen  blik  op  de  kaarten  van 
Hofifmeijer  doet  zien  dat  ook  op  den  Atlantischen  Oceaan 
deze  snelheden  ontzaglijk  kunnen  uiteenloopen. 

Voordat  Toynbee  overgaat  tot  eene  gedetailleerde  bespreking 
der  stormen,  doet  hij  nog  opmerken  dat  de  samenvloeiing 
van  de  koude  en  warme  stroomen  invloed  heeft  op  het  aantal, 
en  de  omtrek  van  het  land  op  de  richting  der  stormen. 

Wanneer  men  n.  1.  eene  lijn  trekt  langs  de  Z.  O.  kust  van 
Afrika  en  die  in  Z.  W.lijke  richting  verlengt,  dan  merkt  men 
op  dat  de  krachtigste  stormen  omstreeks  deze  lijn  staan  aan- 
geven. Ziet  men  nu  de  stroom-  en  temperatuurkaarten  die  ook 
onlangs  door  het  Meteorological  Office  zijn  gepubliceerd,  dan 
blijkt  dat  ook  op  deze  lijn  de  samenvloeiing  plaats  grijpt  van 
den  warmen  Agulhas  en  den  kouden  Polairstroom,  waarbij 
temperatuur-verschillen  van  8<>  tot  11®  C.  worden  waarge- 
nomen. Er  bestaat  veel  reden  om  aan  te  nemen,  dat  de 
condensatie  van  waterdamp,  die  hier  in  groote  mate  moet 
plaats  vinden,  van  invloed  is  op  de  kracht  en  het  aantal 
der  stormen. 

Wat.  verder  de  omtrek  van  het  land  betreft  blijkt,  dat 
N.  W.  en  Z.  O.lijke  stormen  het  meest  voorkomen  langs  de 
Z.  W.  kust  van  Afrika,  terwijl  N.  O.  en  Z.  W.lijke  meer  wor- 
den waargenomen  langs  de  Z.  O.  kust.  Verder  heeft  men  aan 
de  Zuidkust  meer  Oostelijke  en  Westelijke  stormen  dan  Oost- 
of  ^Westwaarts  hiervan. 

Aan  het  slot  van  het  werk  komen  een  twintigtal  kaarten 
voor  waarop  voor  iedere  maand  iedere  bijzondere  klasse 
van  stormen  afzonderlijk  staan  aangegeven. 

Deze  wijze  van  voorstellen  maakt  de  zaak  zeer  duidelijk 
en  schijnt  ons  voor  practisch  gebruik  zeer  doelmatig. 

De  stormen  van  Januari  en  Juli  zijn  aan  een  zeer  nauw- 
keurig onderzoek  onderworpen,  en  dienen  alzoo  omheteigen- 
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aardige  zomer-  en  winterkarakter  te  doen  uitkomen.  Voor 
de  overige  maanden  wordt  verwezen  naar  de  kaarten,  terwijl 
bovendien  in  ^  korte  trekken  nog  het  karakter  voor  iedere 
maand  afzonderlijk  is  omschreven. 

Wij  deden  reeds  opmerken  dat  er  verschil  is  gemaakt  tus- 
schen uitgaande  en  thuiskomende  schepen. 

In  verband  met  de  omstandigheid  dat  de  stormgebieden  zich 
Oostwaarts  verplaatsen,  en  dat  de  centra  over  het  geheel 
genomen,  meer  in  het  zuidelijk  dan  wel  in  het  Noordelijk 
deel  van  het  besproken  wordende  Oceaan-gedeelte  voorkomen, 
is  het  duidelijk  dat  uitgaande  schepen  langer  tijd  onder  den 
invloed  van  stormen  zullen  verkeeren  dan  .thuisvaarders. 

Dat  hierin  echter  nog  voor  de  verschillende  jaargetijden 
verschil  kan  bestaan,  blijkt  uit  eene  tabel  met  verschillende 
belangrijke  opgaven  voor  de  maanden  Januari — April — Juli 
en  October. 


Januari 

April. 

Juli. 

October 

Gemid.   van 
de4maanden 

Uit 

Thuis 

Uit 

Thuis 

Uit. 

Thuis 

Uit 

Thuis 

Uit 

Thuis 

1  Totale  duur 
van  alle  stormen. 

2  Totale  duur 
van    alle   storm- 
stelsels   

3  Quotiënt  van 
het    totale   getal 
uren  in  het  district 
doorgebracht    en 
het    totale   getal 
storlnen 

4  Verschil  van 
2  en  3  of  gemid- 
deld  rijdsverloop 
tusschen        twee 
stormstelsels 

27 
98 

144 
46 

18 

88 

178 
90 

36 
100 

153 
53 

24 
89 

239 
150 

28 
88 

43 

28 
81 

181 
100 

24 
100 

160 

50 

26 

80 

148 
68 

29 
96  V. 

I44V. 
48 

24 

84V. 

1867. 
102 
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Ter  verduidelijking  van  hetgeen  wij  uit  deze  tabel  oveme- 
jnen,  diene  dat  Toynbee,  onder  stormstelsel  (gaU-system) 
verstaat,  de  geheele  reeks  waarnemingen  aanvangende  bij  het 
•dalen  en  eindigende  met  het  laatste  rijzen  van  den  barometer. 
Hij  noemt  storm  i^alé)  de  reeks  waarnemingen  van  eene 
windkracht,  8  en  hooger,  volgens  de  schaal  van  Beaufort. 

De  volgende  tabellen  doen  ons  zien,  vooreerst  de  percents- 
gewijze  verhouding  van  het  aantal  stormstelsel  tegenover  het 
aantal  dagen  in  het  district  doorgebracht,  voor  iedere  maand 
afzonderlijk  —  zij  geeft  eenigzins  de  kans  aan  die  men  heeft 
-om  storm  fe  krijgen;  tevens  zien  wij  er  uit  hoe  de  stormen 
uit  de  verschillende  richtingen  percentsge wijze  zijn  verdeeld. 


Percentsgewijze    verdeel  ing    van  de 
stormen    naar  hunne  classiticatie. 

2    NW.  I  ZW.      NO.      ZO.      .§  'i 

I  I  I   QQ 


Ditgaande  sohepen. 


Jan. 
Febr. 
Mrt. 
April. 
Mei. 
Juni. 
Juli. 
Aug. 
.Sept. 
Oct. 
^ov. 
Dec. 

gem. 
p.jaar 


442 

434 
404 
486 
516 
447 
621 

785 
705 
517 
700 
652 


558 


% 

% 

% 

% 

% 

33 

7 

40 

21 

3 

6 

24 

6 

59 

29 

»> 

4 

42 

10 

41 

31 

2 

12 

Zl 

7 

40 

21 

3 

9 

61 

12 

51 

20 

10 

3 

67 

15 

47 

27 

4 

4 

73 

12 

41 

26 

I 

II 

100 

13 

47 

15 

10 

14 

82 

12 

29 

Zl 

9 

10 

49 

9 

33 

35 

6 

8 

75 

II 

27 

55 

4 

I 

48 

8 

44 

40 

6 

2 

57 

10.2 

42 

29 

5 

7 

% 
30 

8 

14 
27 
16 
18 
21 
14 

19 
18 

13 

8 


17 
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g 

'S 


'1-1, 


li. 

1-a  O'S 

<  « 


13 

e-a 


Percentsgewijze   verdeeling   van  de 
stormen  naar  hunne  classificatie. 


NW. 


zw. 


NO. 


ZO. 


li 

ca 


Thuis  vaarders. 


% 

% 

% 

% 

% 

Jan. 

707 

55 

8 

16 

40 

7 

9 

Febr. 

812 

45 

6 

II 

29 

20 

33 

Mrt. 

597 

30 

5 

27 

33 

10 

17 

April. 

617 

40 

6 

20 

43 

15 

7 

Mei. 

803 

88 

II 

4ï 

27 

5 

8 

Juni. 

990 

Ï31 

ï3 

43 

32 

8 

3 

Juü. 

'934 

106 

11 

45 

32 

4 

4 

Aug. 

613 

88 

14 

38 

32 

6 

16 

Sept. 

485 

73 

15 

25 

35 

12 

10 

Oct. 

468 

44 

9 

30 

36 

2 

9 

Nov. 

534 

44 

8 

23 

41 

2 

23 

Dec. 

599 

53 

9 

9 

53 

8 

15 

gem. 

p.jaar 

679 

66 

9.6 

27 

36 

8 

13 

7o 
28 

7 

13 
15 
19 
14 

15 

8 

18^ 

23 
II 

15 


16 


Aangaande  ieder  der  klassen  van  stormen  geeft  Toijnbee- 
nog  een  algemeen  .overzicht,  hetwelk  wij  hier  in  hoofdzaak 
willen  overnemen. 

N.W.  stormen. 


i)mstreeks  een  derde  gedeelte  der  ondervonden  stormen  be- 
hooren  tot  deze  klasse;  gemiddeld  42  %  werden  waargenomen- 
door  uitgaande  schepen  en  27  %  door  thuis  vaarders. 

Uitgenomen  in  de  maanden  September,  October  en  Novem- 
ber is  de  percentsgewijze  verdeeling  der  N.W.  stormen  voor 
alle  maanden  vrij  gelijk  voor  uitgaande  schepen;  alleen  in 
genoemde  drie  maanden  bereiken  zij  12  %  onder  het  gemid- 
delde. 
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Voor  de  thuisvaarders  is  er  tusschen  de  Zuidelijke  winter- 
en zomermaanden  een  aanmerkelijk  verschil;  in  Juni,  Juli  en 
Augustus  halen  de  N.W.  stormen  42  %  en  in  December» 
Januari  en  Februari  12  %.  Het  is  bekend  dat  in  de  zomer- 
maanden de  thuisvaarders  veel  Oostenwind  hebben. 

De  N.-W.  stormen  zijn  op  de  uitreis  vrij  wel  gelijkmatig 
verdeeld  over  de  geheele  lengte  van  het  district,  terwijl  die 
op  de  thuisreis  hoofdzakelijk  voorkomen  in  de  westelijke  helft» 
Deze  stormen  beginnen  gewoonlijk  met  een  dalenden  baro- 
meter en  op  de  uitreis  krijgen  zij  himne  grootste  kracht  meestal 
voor  dat  de  barometer  zijn  laagsten  stand  heeft  bereikt.  Op 
de  thuisreis  merkt  men  meer  op  dat  de  grootste  kracht  eerst 
voorkomt  nadat  de  wind  is  rondgegaan  naar  West  ol  bezuiden 
het  Westen  en  de  barometer  weder  is  gaan  rijzen.  De  ver- 
andering van  N.W.  tot  W.  of  Z.W.  wordt  vrij  algemeen 
vooraifeegaan  door  of  vergezeld  van  zware  regen,  en  somtijds 
van  weerlicht. 

Met  het  oog  op  de  omstandigheid  dat  de  centra  der  depressies 
die  de  N.-W.  storm  veroorzaken  in  verreweg  de  meeste  ge- 
vallen bezuiden  50"*  Br.  liggen  zou  het  vergeefs  zijn  zoo  men 
Zuidelijk  ging  sturen  in  de  hoop  de  wind  uit  het  N.-O.  te 
krijgen. 

Over  het  algemeen  verplaatsen  deze  depressies  zich  zoo  snel 
Oostwaarts,  dat  zelfs  al  was  het  centrum  veel  Noordelijker 
dan  veelal  het  geval  is  nog  de  tijd  te  kort  zoude  zijn  om  de 
wind  uit  N.-O.  te  krijgen,  in  de  meeste  gevallen  zou  men 
W.  en  Z.-W.  wind  krijgen. 

Men  kan  dan  ook  vrij  zeker  zeggen  dat  een  schip  zelden 
zoo  kan  manoeuvreeren  dat  het  deze  stormen  ontloopt;  het  is 
dus  zaak  er  het  meeste  voordeel  van  te  trekken. 

Zij  zijn  voor  uitgaande  schepen  dan  ook  de  ,,brave  Westerly 
winds"  waarvan  Maury  spreekt.  Dis  voornaamste  voorzorg 
die  men  te  nemen  heeft  is  dat  men  voorbereid  moet  zijn  op 
uitschieters  van  N.-W.  of  W.  tot  Z.-W. ;  gelijk  reeds  gezegd  is 
wordt  zulk  een  uitschieter  kort  voorafgegaan  door  of  vergezeld 
van  zware  regen. 

Wanneer  de  barometer  na  de  uitschieter  snel  gaat  rijzen^ 
dan  is  er  veel  kans  dat  de  wind  nog  eens  krachtig  uit 
Z.W.  waait. 
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Thuisvaarders  moeten  deze  stormen  door  en  zij  doen  het 
best  van  zooveel  mogelijk  die  boeg  te  kiezen  die  hen  het 
dichtst  bij  hun  doel  brengt,  waarbij  altijd  rekening  moet  ge- 
houden worden  met  uitschieters  uit  W,  of  Z.-W. 

Ook  uit  de  onderzoekingen  van  Toynbee  blijkt,  hetgeen  bij 
onze  zeelieden  wel  bekend  is,  dat  wind  en  zee  nabij  de  kust 
veel  minder  hevig  zijn  dan  op  het  eind  van  de  Agulhasbank 
of  daar  bezuiden. 

Z.W.  stormen. 

Gemiddeld  een  derde  van  de  ondervonden  stormen  behoort 
tot  het  Z.W.  type  en  wel  ongeveer  29  \  op  de  uit-  en  36  */. 
op  de  thuisreis. 

Op  de  uitreis  werden  de  stormen  het  meest  waargenomen 
van  September  tot  December  en  het  minst  van  Mei  tot 
Augustus.  Op  de  thuisreis  komen  zij  van  September  tot  Ja- 
nuari slechts  zeer  weinig  méér  voor  dan  in  de  andere  maanden. 

Wat  de  verdeeling  gedurende  de  uitreis  dezer  stormen  over 
het  district  aangaat,  doen  wij  opmerken,  dat  zij  tamelijk  wel 
gelijkmatig  in  de  Lengte  zijn  verdeeld,  doch  dat  zij  veelvul- 
diger  en  krachtiger  voorkomen  bezuiden  de  Agulhasbank  dan 
elders.  Op  de  thuisreis  worden  zij  hoofdzakelijk  waargenomen 
op  het  Oostelijk  gedeelte  van  de  Agulhasbank  en  nabij  de 
Z.0.  kust  van  Afrika. 

Over  het  geheel  verschillen  deze  stormen  weinig  in  karakter 
met  de  N.W.lijke  en  bestaat  het  voornaamste  vei  schil  dan 
ook  slechts  hierin  dat  in  de  depressie,  waarin  zij  voorkomen 
de  N.W.  wind  niet  tot  de  kracht  van  storm  waaien. 

Z.W.  stormen  vallen  in  bij  rijzenden  barometer  en  zeer 
dikwijls  gedurende  of  na  zware  regen.  De  verandering  naar 
Z.W.  wordt  somtijds  voorafgegaan  door  weerlicht. 

Wanneer  men  moet  gaan  bijliggen,  dan  doe  men  dit  vgor 
bakboordshalzen,  omdat  de  wind  gewoonlijk  zuidelijker  loopt 
en  dan  het  schip  de  kop  op  de  zee  houdt. 

Op  het  Oostelijke  zijde  van  de  Agulhas  bank  heeft  men  bij 
Z.W.  stormen  zeer  moeilijke  en  hooge  zee,  omdat  de  met 
groote  snelheid  om  de  Z.W.  loopende  Agulhasstroom  tegen 
den   wind  ingaat.     Onder   den   wal   is  het  beter,  doch  daar 
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mist  men  het  voordeel  van   den  sterken   stroom  en  kan  men 
somwijlen  in  een  neêrstoom  om  de  N.0.  terechtkomen. 

Toynbee  haalt  het  geval  aan  van  een  rank  schip,  dat  met 
jute  geladen  uit  Indie  kwam  en  om  de  N.W.  lag  gedurende 
een  hevigen  Z.W.  storm,  hetwelk  verplicht  was  de  masten 
te  kappen,  omdat  het  over  zij  lag,  wijl  de  werking  van  den 
wind  op  de  masten  en  die  van  den  stroom  op  den  romp  te 
krachtig  was  voor  zijne  stabiliteit. 

N.O.  stormen. 

Deze  die  ongeveer  6^/2  ®/o  uitmaken  van  alle  ondervonden 
stormen,  komen  op  de  thuisreis  veelvuldiger  voor  dan  op  de 
uitreis.  Zij  komen  op  de  thuisreis  *t  meest  voor  in  Februari, 
Maart,  April  en  September. 

Het  meest  worden  zij  waargenomen  in  het  Oostelijk  ge- 
«deelte  van  het  district  en  op  de  thuisreis  bijna  altijd  nabij  de 
Z.O.  kust  van  Afrika. 

Zij  zijn  meestal  kort  van  duur  en  niet  zeer  krachtig,  vallen 
spoedig  na  het  dalen  van  dèn  barometer  in,  en  voordat  de 
barometer  eindigt  met  dalen,,  hebben  zij  gewoonlijk  het 
karakter  van  storm  reeds  verloren. 

Op  zich  zelf  hebben  zij  weinig  gevaarlijks,  wijl  ze  gewoon- 
lijk vergezeld  gaan  van  fraai  weder,  doch  zij  worden  veelal 
•gevolgd  door  N.W.,  Z.W.  of  Z.  en  zelfs  Z.0.  winden,  die  dan 
■dikwijls  hevig  kunnen  stormen.  Het  komt  er  daarom  bij  deze 
stormen  vooral  op  aan  dat  men  den  barometer  en  de  wind- 
veranderingen  in  't  oog  houdt. 

Z.O.  stormen. 

Ongeveer  10  \  van  de  verschillende  stormen  zijn  die  uit 
Z.O. 'Uitgaande  kwamen  zij  't  meest  voorin  Maart,  Juli, 
Augustus  en  September;  op  de  thuisreis  in  Februari,  Maart, 
November  en  December. 

Zij  worden  op  de  uitreis  gewoonlijk  in  het  Oostelijk  deel 
van  't  district  waargenomen ;  wat  de  thuisreis  aangaat,  hangt  het 
af  van  hun  kenmerkend  karakter,  waar  zij  't  meest  voorkomen. 

Zoo  komen  bijv.  de  „fine  weather  south  Easterly  gales," 
die  voorafgegaan  worden  door  zuidelijke  winden,  vrij  alge- 
meen bij    de   Kaap   de   Goede   Hoop   voor,    terwijl  de  Z.O. 
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stormen  die  voorafgegaan  worden  door  N. winden  in  de  Ooste' 
lijke  helft  van  't  district,  't  meest  waren.  De  Z.0.  stormen 
zijn  verdeeld  geworden  in  twee  klassen  a  en  b. 

(a).  Die  welke  voorafgegaan  worden  door  N.  of  N.W, 
winden,  hebben  't  meest  van  de  Z.W.  stormen,  zij  vallen  in 
na  den  laagsten  barometerstand  en  voordat  de  wind  van  N. 
naar  Z.  rondgaat,  komt  er  veelal  weerficht. 

{p)    Deze  zijn  weder  onder  verdeeld  in: 

I.  De  „fineweather  gales"  die  vrij  algemeen  gedurende  de 
zomermaanden  bij  de  Kaap  de  Goede  Hoop  waaien.  Zij  gaan 
vergezeld  van  eene  geringe  daling  van  den  barometer  en 
staan  in  een  nauw  verband  met  de  „south-easters"  van  dat 
jaargetijde  in  de  Tafelbaai  en  Simonsbaai. 

2.)  Z.0.  stormen,  die  een  deel  uitmaken  van  de  depressies 
die  zich  Z.O.waarts  verplaatsen  en  in  't  Z.W.lijk  deel  van  deze 
waaien.  Deze  gaan  gewoonlijk  vergezeld  van  slecht  weder  en 
waaien  met  groote  hevigheid;  wanneer  de  depressie  voorbij- 
gaat, gaat  de  wind  bewesten  het  Zuiden ,  de  windverandering 
heeft  gemeenlijk  plaats  na  den  laagsten  barometerstand. 

Wanneer  de  wind  Zuid  is  en  het  weder  er  dreigend  uitziet,, 
dan  kan  het  dalen  van  den  barometer  als  een  goeden  waar- 
schuwer worden  aangemerkt. 

Wanneer  men  moet  bijliggen  voor  een  Z.O.storm  dievoorat 
is  gegaan  van  N.lijken  of  W. lijken  wind,  dan  kieze  men  bak- 
boordshalzen, omdat  mee  bij  het  oostelijker  worden  van  den 
wind  de  zee  op  den  kop  houdt.  Het  zijn  toch  dan  depressies 
die  N.O.waarts  opgaan. 

Juist  andersom  handele  men  bij  de  z.  g.  „bad-weather  S.  E, 
gale*'  die  deel  uitmaakt  van  eene  Z.O.waarts  koersende  de- 
pressie —  hier  legge  men  bij  voor  stuurboordshalzen,  want  de 
wind  wordt  zuidelijk  en  daar  bewesten. 

Aangaande  de  fine-weather  gales  valt  op  te  merken,  dat  zij 
gemakkelijk  door  te  maken  zijn,  en  het  alleen  soms  heel  moei- 
lijk maken  om  in  Tafelbaai  te  ankeren. 

Buitengewono  stormen. 

Ongeveer  i6Va  W^  van  de  stormen  behooren  tot  deze  klasse. 
Zij  zijn  gelijkelijk  over  de  uit- en  thuisreizen  verdeeld  en  komen 
in  den  winter  veelvuldiger  voor  dan  des  zomers. 
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Op  de  thuisreis  komen  zij  meer  in  het  oostelijk  dan  in  het 
westelijk  gedeelte  van  het  district  voor.  's  Winters  werd  een 
groot  aantal  nabij  de  K^ap  de  Goede  Hoop  waargenomen. 

Stormen,  waarbij  de  wind  snel  van  het  eene  kwadrant  naar 
het  andere  overging,  zijn  als  buitengewone  aangemerkt  ge- 
worden. Het  gevaarlijkste  type  is  dat,  waarbij  de  wind  snel 
van  N.0.  naar  N.W.  of  Z.W.  gaat.  Zij  komen  dikwijls  voor, 
doch  meer  bepaald  op  de  Z.O.kust  van  Afrika.  Horsburgh 
heeft  vermoedelijk  het  oog  og  deze  stormen,  waar  hij  schrijft 
pag.  89  Direetory,  Zth  Edition: 

„When  the  wind  at  SE.  or  ESE.  shifted  to  NE.  the  Dutch 
„commanders  were  directed  by  their  company  to  take  in  the 
^,mainsail.  If  lightning  appeared  in  the  NW.-quarter  they 
„were  to  „wear"  and  shorten  sail;  for  the  first  case,  they 
„expected  a  hard  gale  at  NW.,  and  if  lightning  was  seen  in 
„that  direction  they  thought  the  gale  would  commence  in  the 
,,sudden  shift  or  whirlwind  which  might  be  fatal  if  they  were 
„taken  aback." 

Bovenstaande  regelen  kunnen  bij  deze  stormen  gerustelijk 
gevolgd  worden. 

Schiet  de  wind  van  NO.  uit  naar  NW.  dan  is  men  in  het 
NO.lijk  deel  eener  depressie  die  ZO.waarts  voortgaat  en  in 
geval  van  bijleggen  doe  men  bet  voor  bakboordshalzen. 

Schiet  de  wind  uit  naar  ZW.  dan  is  men  in  het  NW.deel 
van  de  depressie  en  dus  ook  dan  is  het  bijliggen  over  den- 
zelfden boeg  raadzaam. 

Wij  besluiten  ons  overzicht  met  de  opmerking,  dat  de  om- 
standigheid, To)mbee  de  stormen  zoo  bepaald  heeft  kunnen 
klassificeeren,  wel  een  opmerkelijk  bewijs  is  voor  de  bewering, 
dat  de  cyclonische  stelsels  in  de  gematigde  luchtstreken  een 
ander  karakter  hebben  dan  die  in  de  tropen  en  .de  z.  g.  bui- 
tengewone stormen  eigenlijk  alleen  met  deze  laatsten  overeen- 
komen. Moge  dit  weinige  voor  onze  zeevarenden  eene  hand- 
leiding zijn  en  hen  opwekken  tot  kennismaking  met  het  werk 
^ve,  dat  zulks  overwaard  is. 

W.  VAN  Hasselt. 
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Scheepsketels  voor  hooge  drukking. 


In  den  eersten  jaargang  van  „de  Zèe"  komt  eene  korte  be- 
schrijving voor  van  de  Belleville-stoomketels  type  1877.  De 
min  gunstige  reputatie  waarop  dit  stelsel  hier  te  lande  kan 
bogen,  is  zeker  nog  te  wijten  aan  de  fouten  welke  het  vorige 
type  aankleefden;  trouwens  de  toepassing  was  zeer  beperkt 
en  betrof  slechts  enkele  landketels.  Van  hett3rpe  1877  is  geen 
enkele  ketel  hier  te  lande. 

Thans   zijn   van   wege   de   Fransche   marine  de  resultaten 
bekend  gemaakt,  welke  met  dé  Belleville-stoomketels  aan  boord 
van  het  s.s.   Voltigeur  verkregen  zijn;  er  heeft  dus  een  „fair 
trial"  op  voldoende  schaal  plaats  gevonden,  en  laten  wij  hier- 
onder een  kort  uittreksel   volgen  van   de  bedoelde  rapporten. 

De  „  Voltigeur''  is  voorzien  van  6  Belleville-ketels,  met  een 
gezamenlijk  verwarmend  opper v^lak  van  283  M^  en  11  M* 
rooster-oppervlak  ('t  welk  later  met  succes  verminderd  is  op 
8^50  ^2)  jjet  gewicht  der  gevulde  ketels  bedraagt  48  ton. 

Het  SS.  Ie  Chasseur ^  dat  als  schip  en  machine  geheel  ge- 
lijkvormig aan  den  F^///^^«r  is,  bevat  twee  gewone  cilindrische 
ketels  met  201  M^  verwarmend  oppervlak  en  8  M*  rooster 
oppervlak;  deze  ketels  wegen  gevuld  75  ton.  De  reductie 
in  gewicht  is  dus  merkbaar  meer  dan  die  van  20  èi  25  pCt.^ 
welke  men  zoude  verkrijgen  door  de  gewone  ketels  van  staal- 
plaat te  nemen;  waarbij  nog  in  het  oog  dient  te  worden  ge- 
houden dat  de  veilige  werkdrukking  van  de  gewone  ketel - 
vormen  +  5  KG.  van  de  Belleville-ketels,  10  KG.  per  cM^. 
bedraagt. 

In  het  voorjaar  van  1880  zijn  met  den  Voltigeur  te  Brest 
proeven  genomen,  ten  overstaan  eener  Commissie,  gepresideerd 
door  den  Contre-amiral  Halligon.  — In  het  uitvoerig  rapport 
wordt  in  de  eerste  plaats  de  ketel  in  alle  bizonderheden  be- 
schreven, en  o.  a.  geconstateerd  men  steeds  </r^^^«  stoom  inde 
machine   kreeg.    Ofschoon   de   machine    van  het  compound 
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stelsel  met  oppervlak-condensatie  zijnde,  nam  men  met  opzet 
eene  proef,  waarbij  de  ketels  met  zeewater  werden  gevoed. 
Tengevolge  der  eigenaardige  inrichting,  waardoor  de  vaste 
stoffen  (keukenzout  in  dit  geval)  zich  meerendeels  buiten  den 
eigenlijken  ketel  afzetten,  en  door  doelmatig  breinen  en  spuien^ 
bleken  de  buizen  geen  noemenswaarden  aanslag  te  hebben 
bekomen.  Uit  de  tabel  van  verkregen  snelheid,  kolenverbruik 
enz.,  ontnemen  >yij  het  volgende  : 

Natuurlijke  trekking.  ^'^ekkTS-^'' 

Volle  kracht.  Half  werk.  Gewoon.  Felle  vuren. 
Duur  van  de  kolenproef  4  uur  4'  4  uur  6'  6  uur  9'  4  uur  25' 
Toelaat  in  den  H.D.  cil.  ©.««^ 
Keteldrukking  6.* 

Drukking  bij  den  inlaat  4.^* 
Tegendr.  in  d.  condensor  o.^®* 
Temperat.  voedingwater  33°  5 
Aantal  omwentelingen     105 
Ontwikk.Pk.'(rondecijf.)  900 
Kolenverbruik    per    uur 

en  per  M^.  rooster  130 
Verdamp,  p.  KG.  kolen  7.** 
Kolenverbruik  per  uur  en 

per  indicateur  Pk.         i.2«  i.oos  1^028         1,359 

Binnen  25  minuten  na  het  aansteken  der  vuren  had  men 
de  voldoende  stoomspanning  in  de  machine. 

Van  af  September  1880  heeft  de  Voltigeur  dienst  gedaan 
in  de  Middellandsche  Zee  en  in  den  Levant;  en  is  thans 
door  den  Kommandant  van  het  vaartuig  uitvoerig  verslag 
aan  den  Minister  van  Marine  uitgebracht,  omtrent  de  werking 
van-  machine  en  ketels  gedurende  een  tijdsverloop  van  twee 
jaren. 

Van  de  machine  (drie-cilinder  compound,  horizontaal,  met 
terugwerkende  drijfstang)  worden  geene  noemenswaardige 
gebreken  vermeld. 

Van  de  ketels  behoefde  geen  enkele  pijp  vernieuwd  te 
worden;  het  aanzetsel  bedroeg  in  de  onderste  rijen  slechts  i  è- 
11/2  m.M.  De  bovenste  rijen  waren  vroeger  aangezet  bevonden 
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met  vet,  doch  sedert  de  ketels  met  kalkwater  worden  behan- 
deld, heeft  de  vetlaag  plaats  gemaakt  voor  een  grijsachtig 
poeder   hetwelk  uit  den  „déjecteur"  kan  weggespuid  worden. 

Volgens  den  Kommandant  is  het  voldoende  de  pijpen  om 
de  zes  maanden  afdoende  uit  te  krabben  en  groote  schoon- 
maak te  houden;  hetwelk  trouwens  ketel  voor  ketel  kan  ge- 
schieden zoo  dat  men  desnoods  steeds  vijf  stuks  van  de  zes 
ter  beschikking  houdt. 

Het  gebruik  van  asbestpapier  in  stede  van  menie,  voor  de 
pluggen  in  de  sluitstukken,  wordt  aangeraden. 

De  geforceerde  trekking  met  stoom  in  den  schoorsteen  te 
blazen,  is  alleen  noodig  gebleken  wanneer  men  de  schoor- 
steenloopen  van  roet  wilde  zuiveren,  of  bij  gebruik  van  zeer 
slechte  kolen. 


De  Belleville-ketels  evenals  andere  buizenketels,  zijn  eigen- 
aardig geconstrueerd  voor  hooge  stoomspanning;  verbonden 
met  een  machine  welke  als  die  van  de  Voltigeur  met  4 
atmosferen  werkt,  zoo  vervalt  dat  voordeel.  —  Het  gebruik 
wordt  meer  economisch,  zoodra  men  eene  spanning  van, 
zegge  10  at,  kan  benuttigen;  voor  den  kruiser  Ie  Milan  der 
Fransche  marine  zijn  dergelijke  ketels  thans  onderhanden, 
welke  de  machine  3800  P.  K.  moeten  doen  ontwikkelen  om 
het  schip  eene  18  mijls  vaart  te  kunnen  geven.  Wij  zien  met 
belangstelling  den  uitslag  daarvan  te  gemoet. 


Het  kolenverbruik  per  indicateur  P.  K.  schijnt  over  een 
kort  tijdsbeloop  te  zijn  nagegaan,  en  steekt  ongunstig  af  bij 
cijfers  als  0.75,  welke  men  tegenwoordig  als  't  ware  dagelijks 
verkrijgt  bij  goede  compound  machines  met  gewone  vlampijp- 
ketels.  De  langste  waarneming  is  nog  die  uit  de  3e  kolom 
van  de  bovenstaande  tabel  geweest,  en  ook  daar  is  het  kolen- 
verbruik  iets  meer  dan  i  kilogram. 

Toch  achten  wij,  met  de  schrijvers  der  boven  geciteerde 
rapporten,  de  voordeelen  van  het  ketelsysteem  Belleville  spe- 
ciaal voor  de  marine^  gansch  niet  verwerpelijk.  —  In  de 
eerste   plaats  het  spoedige  stoomstoken;  vervolgens  de  moge- 
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lijkheid  om  zonder  gevaar  de  stoomspanning  een  paar 
atmosferen  op  te  drijven  in  tijd  van  gevaar,  waarmede  in 
verband  staat  dat  bij  deze  soort  ketels  geene  reden  is  om 
de  werkdrukking  na  verloop  van  enkele  jaren  reeds,  te  ver- 
minderen, zooajs  wij  meenen  dat  nog  bij  onze  marine,  te 
recht  of  ten  onrechte,  gebruikelijk  is.  Wat  het  kolenverbruik 
aangaat,  deze  factor  is  voorzeker  voor  de  marine-schepen  niet 
iran  hetzelfde  belang  als  voor  mailstoomers  van  concurrerende 
maatschappijen. 


De  kundige  schrijver  van  het  artikel  over  scheepsstoomke- 
tels,  in  de  November-aflevering  van  1882,  vestigt  de  aandacht 
•op  de  ketels  bij  de  eerste  Nederlandsche  compound-machines 
in  gebruik.  Dat  daarvoor  eene  combinatie  van  cilinders  van 
kleine  middellijn  genomen  werd,  vindt  naar  wij  meenen  slechts 
-verklaring  in  het  toenmalige  producerend  vermogen  van  de 
ketelmakerijen ;  platen  van  de  nu  gebruikelijke  afmetingen 
waren  toen  niet  te  verkrijgen,  en  evenmin  te  behandelen ;  de 
:stoomspanning  bedroeg  ook  3^5  atmosfeeren.  Op  rivier- 
booten hebben  die  ketels  nog  geruimen  tijd  dienst  gedaan;  op 
zeebooten  naar  wij  meenen  niet  zoo  lang. 

Op  de  gewone  wijze  opgesteld  gelooven  wij  echter  niet  dat 
van  de  weder-aanneming  van  het  stelsel,  door  den  heer  D. 
bedoeld,  toekomst  is  te  verwachten.  Het  kolenverbruik  kan 
bezwaarlijk  gunstig  wezen;  het  stoomontwikkelings-oppeiivlak 
is  gering,  —  tenzij  men  zulks  over  verscheidene  cilinders  ver- 
deelt en  deze  in  ruime  gemeenschap  stelt,  —  en  zal  dus  ligt 
aanleiding  tot  opkoken  geven ;  het  minste  aanzetsel  geeft  aan- 
leiding tot  doorbranden  boven  het  vuur.  Het  eenige  voordeel 
is  onzes  inziens  gelegen  in  het  gemak  waarmede  de  enkele 
•cilinders  ot  elementen  vernieuwd  kunnen  worden. 

Het  Belleville-stelsel  is  niet  anders,  dan  uiting  eener  bewe- 
ging in  dezelfde  richting,  als  door  den  heer  D.  bedoeld.  Doch 
op  zich  zelve  genomen,  zou  een  Belleville-ketel  op  zee  totaal 
onbruikbaar  wezen,  vandaar  de  noodzakelijkheid  om  den 
4itoom  van  het  medegevoerde  water  te  ontdoen,  het  voeding- 
water te  zuiveren,  enz.  enz.,  waartoe  door  Belleville  verschil- 
lende vernuftige  toestellen  zijn  bedacht.  Deze  laatste  zijn  dus 
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eene  ,.copditio  sine  qua  non"  van  het  stelsel.  Vandaar  ook 
dat  a!le  buizenketels  welke  niet  op  dergelijke  wijze  waren  aan- 
gevuld, —  wij  noemen  slechts  die  van  Perkins,  Rowan  en 
Horton,  Howard  —  op  zee  „failures"  zijn  gebleken. 

De  behandeling  van  den  gewonen  scheepsketel  van  groote 
middellijn,  voor  eene  drukking  van  +  5  atmosferen,  ligt  gewis 
meer  in  het  bereik  van  minder  ontwikkelde  machinisten,  dan 
het  in  orde  houden  van  den  Belleville-ketel  met  al  zijn  toe-^ 
behooren.  Wanneer  een  dergelijke  gewone  ketel  geheel  ver- 
vangen moet  worden,  is  zulks  wegens  het  belangrijke  gewicht 
en  volume,  voorzeker  een  groot  bezwaar;  doch  zijn  ons  sche- 
pen bekend  waarin  na  twaalf  jaren  nog  dezelfde  ketels  staan 
(zonder  dat  de  stoomdrukking  is  behoeven  verminderd  te 
worden);  de  herstellingen  welke  deze  Ketels  ondergaan  hebben 
betroffen  alleen  het  binnenwerk  en  niet  den  buitenschulp.  De 
vertering  aan  de  bodemnaden  is  niet  geheel  te  vermijden, 
doch  wordt  tot  een  minimum  herleid:  i ^  bij  goede  constructie 
en  bewerking,  en  ook  behandeling,  als  reeds  door  den  heer 
D.  vermeld.  2^.  bij  het  gebruik  van  korte  ketels  (Anglicè  = 
single-ended).  3^.  wanneer  het  schepen  betreft  voor  de  groote 
vaart,  waarbij  de  ketels  zoolang  mogelijk  in  denzelfden  toe- 
stand verkeeren  en  dus  de  afwisselende  uittrekking  en  inkrim- 
ping ook  tot  een  minimum  is  herleid. 

Deze  laatste  factor  geldt  ook  voor  de  inwendige  vertering 
der  ketelplaten  en  steunijzers. 

R.,  Dec.  '82.  >  Piepers. 


Ymuiden. 


Aan  de  Redaktie  van  de  Zee^ 

Steeds  mogen  wij  op  toenemende  scheepvaart  wijzen. 
Door  de  sluizen  werden  geschut : 

1877       1878       1^79       1880       i8^i       i882s^i, 
2466       2570       2780      3070       3165       3238' 
Zijnde  in  6  jaren  de  niet  onaanzienlijke  vermeerdering  van» 
circa  34  pCt. 
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Van  scheepsrampen  bleef  onze  haven  steeds  gespaard. 

De  visachers  die  onze  haven  veel  bezoeken,  zien  steeds 
verlangend  uit  naar  eene  voor  hun  geschikte  haven  met  aan- 
gesloten directe  spoorverbindingen. 

De  Havenwerken  hielden  zich  goed  en  geledene  schade 
o.  a.  aan  den  Zuid-pier  werd  voorzien. 

De  haven  werd  goed  op  diepte  gehouden  en  een  stoom - 
hopper-barge  is  in  aanbouw,  welke  dat  werk  zeer  zal  verge- 
makkelijken. Men  heeft  tot  het  lossen  van  Noordschen  steen, 
digt  bij  en  binnen  de  Semaphore  een  hoofd  gebouwd,  juist 
in  het  smalste  gedeelte  van  het  vaarwater  dat  naar  de  slui- 
zen leidt.  Wij  vreezen  dat,  als  een  schip  daar  ligt  te  lossen, 
menige  averij  er  het  gevolg  van  wezen  zal. 

Voor  weekbooten  is  de  gunstige  bepaling  in  het  leven  ge^ 
roepen  dat  zij  voorschutting  hebben,  waarom  niet  voor 
mailbooten  ? 

Behalve  voor  veebooten  hadden  wij  liever  geen  voorschut- 
ting gezien,  voorschutting  geeft  veel  last  voor  de  beweging 
der  schepen  in  de  haven  en  aanleiding  tot  haspelarij. 

Een  aanvraag  tot  schutting  van  het  Engelsche  stoomschip 
^^Stirlingcasile''  lang  128  meter  werd  afgewezen,  ofschoon 
wij  gelooven,  dat  met  de  noodige  voorzorgen  dit  schip  wel  te 
schutten  ware  geweest,  vermeenen  wij  dat  het  niet  toelaten 
van  dit  schip  op  het  Noordzeekanaal  welligt  nuttig  zal  werken. 

Is  het  kanaal  eenmaal  op  die  diepte,  dat  de  grootste  sche- 
pen voor  Amsterdam  kunnen  opvaren,  zonder  lossen,  dan 
zal  men  gaan  begrijpen,  dat  wel  het  maken  van  een  keer- 
sluis  tusschen  IJmuiden  en  Velsen,  dan  wel  het  verlengen 
der  tegenwoordige  sluizen  dringend  noodig  zal  wezen. 

Evenmin  zal  men  op  den  duur  buiten  een  spuikanaal  kunnen. 

Het  is  te  hopen  dat  men  met  deze  zaken  gereed  zij  als 
het  nieuwe  Rhijn vaartkanaal  klaar  is,  want  de  haven  van 
Ym uiden  is  nu  reeds  zes  jaren  in  gebruik,  zij  is  dus  geen 
vraagteeken  meer  en  wel  waard  dat  onze  overheid  bedenke 
dat  „gouvemer  c'est  prevoir! 

IJmuiden,  C.  A.  W.  Halverhout. 

5  Januari  1883.  gep.  kaptAuit.  tjz. 
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Examens  voor  Machinisteii. 


Het  zeevaartkundig  onderwijs  vereischt  verbetering  en  moet 
bij  de  wet  geregeld  worden,  om  daarvan  geheel  doordrongen 
te  zijn,  behoeft  men  slechts  de  verschillende  examen-zittingen 
na  te  gaan  en  zal  men  gereedelijk  tot  de  slotsom  komen,  dat 
de  kennis  geheel  oppervlakkig  is.  Wij  verwachten  dan  ook 
niet  anders  van  onzen  Minister  van  Binnenlandsche  Zaken, 
blijkens  de  toegezegde  belofte  bij  de  begrooting,  dan  dat  dit 
onderwijs  nog  in  dit  zittingjaar  zijn  beslag  zal  krijgen  en  alzoo 
bij  de  tegenwoordige  en  nog  in  de  toekomst  drukkere  stoom- 
vaart,  passagiers,  equipage,  lading  enz.  zich  steeds  gerust  in  de 
handen  van  een  kundig  gezagvoerder  mogen  toevertrouwd  zien. 

Doch  hoe  bekwaam  de  gezagvoerder  ook  zij,  dient  hij  toch 
ter  zijde  gestaan  te  worden  door  een  bekwaam  en  een  in  alle 
voorkomende  omstandigheden  ervaren  machinist.  Reeds  ver- 
scheidene mialen  is  gewezen  op  het  onverantwoordelijke,  dat 
de  machinist  welke  zulk.  een  groot  deel,  men  mag  wel  zeggen 
dikwijls  het  behoud  van  schip  en  equipage  in  zijne  handen 
heeft,  geheel  vrijgesteld  is  van  examen:  waarom  niet  evenals 
de  stuurman,  welke  zelfs  eene  aanteekening  op  hot  diploma 
voor  de  kennis  van  het  stoomwerktuig  kan  verkrijgen,  de 
machinist  aan  een  examen  onderworpen,  alvorens  hij  met 
eenig  beheer  van  eene  machine  belast  kan  worden.  Hoe  vaak 
hoort  men  niet  van  ongelukken,  waarvan  de  oorzaken  in  het 
duister  liggen,  en  zeker  door  een  allezins  bekwaam  en  door- 
kneed  machinist  te  voorkomen  of  wellicht  te  verhelpen  waren 
geweest;  dikwerf  wordt  hetgeen  het  eerst  had  moeten  geschieden 
nagelaten  en  zaken  uitgevoerd,  welke  tot  niets  leiden ;  bekwame 
machinisten  denken  na  en  weten  door  hunne  ontwikkeling 
datgene  op  te  sporen,  wat  het  eerst  als  oorzaak  beschouwd 
kan  worden. 

Assuradeuren  en  Reeders  zijn  al  menigmalen  attent  gemaakt 
op  het  noodzakelijke  dat  de  machinisten  evenals  de  stuurlieden 
door  het  afleggen  van  een  examen  blijken  dienen  te  geven, 
dat  zij  geschikt  voor  hunne,  betrekking  zijn ;  men  is  dan  ten 
minste  overtuigd,  dat  men  geene  machines  bij  machines  heeft, 
doch  ontwikkelde  machinisten  krijgt. 
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Nogmaals  begrijp  ik  niet,  als  de  staat  dit  niet  inziet,  dat 
Assuradeuren,  Reeders  enz.  het  initiatief  daarvan  niet  nemen. 

Bij  onze  Kon.  Ned.  Marine,  alwaar  de  officieren  op  het 
Instituut  onderwijs  in  de  stoomwerktuigkunde  ontvangen  hebben 
en  bij  ieder  examen  daarin  geëxamineerd  worden,  heeft  men 
wel  degelijk  ^  ingezien,  dat  de  machinist  bij  elke  bevordering 
in  rang  een  zoowel  practisch  als  theoretisch  examen  daarvoor 
moet  afleggen.  Hoe  noodig  zou  het  dus  zijn  dat  elke  machinist, 
die  het  beheer  eener  stoommachine  heeft  een  examen  naarmate 
van  zijn  werkkring  aflegt. 

Hoe  vaak  heb  ik  ondervonden,  dat  in  ons  goede  Holland 
zich  alles,  al  is  het  hoe  kort  ook  bij  eene  machine  geplaatst 
en  uit  welken  anderen  werkkring  gerukt,  zich  machinist  noemt. 
Voorbeelden  te  over  zou  ik  hiervan  kunnen  aanhalen,  doch 
hoe  erbarmelijk  worden  dikwijls  machines  en  ketels  gehavend, 
om  niet  te  spreken  van  de  vele  gevaren,  waaraan  men  is 
blootgesteld;  dus  hoeveel  te  meer  zal  dit  wezen  op  een  schip, 
waar  men  nergens  heen  kan  en  op  de  machinist  zoo  geheel 
en  al  staat  moet  kunnen  maken. 

Men  behoeft  hierop  het  spreekwoord  niet  toe  te  passen :  het 
kruikje  gaat  zoolang  te  water  totdat  het  breekt:  want  ge- 
noegzaam is  reeds  gebleken  dat  de  oorzaken  van  rampen 
steeds  in  het  duister  liggen  en  dikwerf  naar  mijne  meening 
bij  geschikte  personen  niet  zouden  plaats  gehad  hebben. 

Ik  wil  hiermede  eindigen  om  er  desnoods  op  terug  te  komen, 
in  de  hoop  het  noodzakelijke  én  voor  de  gerustheid  én  voor 
de  veiligheid  van  passagiers  enz.  daarvan  ingezien  moge  worden. 


Het  kanaal  door  de  landengte  van  Corinthe. 


De  volgende  bijzonderheden  zijn  ontleend  aan  eene  publiek 
gemaakte  voordracht,  gehouden  door  den  generaal  Türr  voor 
de  Hongaarsche  vereeniging  van  Ingenieurs. 

Aanvangende  met  de  geschiedenis  van  de  doorgraving 
vinden  wij  vermeld  dat  reeds  in  het  jaar  625  v.  C.  door 
Periander,  de  t)rran  van  Corinthe  het  denkbeeld  daartoe  werd 
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geopperd  hoewel  zonder  dat  een  begin  van  uitvoering  werd 
gegeven.  Ook  Julius  Caesar  belastte  een  deskundige  met  het 
maken  van  plannen  voor  de  verbinding  van  de  Corinthische 
golf  en  die  van  Egina.  Een  werkelijk  begin  werd  gemaakt 
door  keizer  Nero,  die  in  het  jaar  67  n.  C.  de  gevangen 
Israëlieten  en  een  groot  aantal  veroordeelden  aan  het  werk 
zette.  Spoedig  werden  de  werkzaamheden  gestaakt  toen  de 
keizer  stierf,  kort  na  het  uitbreken  der  onlusten  onder  de 
Galliërs,  die  reeds  eene  belangrijke  vermindering  der  werk- 
krachten hadden  veroorzaakt,  en  zoo  is  voor  onzen  tijd  be- 
waard gebleven  het  door  Nero  aangevangen  werk  te  voleinden. 

Aangemoedigd  toch  door  den  goeden  uitslag  van  dergelijke 
groote  ondernemingen  in  de  laatste  jaren  werd  door  generaal 
Türr  bij  het  Grieksche  gouvernement  de  concessie  aangevraagd 
tot  het  graven  van  een  kanaal  door  de  landengte  en  na  de 
spoedig  verkregen  toestemming  werden  de  volgende  bijzonder- 
heden door  den  generaal  aan  het  oordeel  van  de  Lesseps 
onderworpen. 

I®.  Het  ontworpen  kanaal  door  de  landengte  van  Corinthe 
zoude  in  navolging  van  zoowel  het  huez-  als  het  Panama- 
kanaal, van  zoodanige  afmetingen  zijn  dat  het  voor  één  schip 
tegelijkertijd  bevaarbaar  zal  zijn,  en  daartoe  het  normale 
profiel  gelijk  zijn  aan  dat  van  het  Suez-kanaal,  namelijk  eene 
bodem  wijdte  van  22  Meters  met  tajluds  van  1V3  op  i,  de 
diepte  bedraagt  8  Meters.  De  taluds  echter  zijn  verhoogd 
tot  op  2  Meter  boven  den  waterspiegel  en  op  die  hoogte  wordt 
aan   beide   zijden   een  berm  van  2  Meter  breedte  aangelegd. 

De  glooijingen  daarboven  zullen  worden  geregeld  naar  den 
aard  der  gronden. 

Dat  gedeelte  van  het  kanaal  wat  door  rotsgrond  moet  worden 
gehouwen  behoudt  dezelfde  bodembreedte  maar  metloodregte 
wanden  tot  aan  den  waterspiegel,  waarboven  een  talud  van 
I  op  10  en  een  berm  van  1.5  Meter  breedte  aan  iedere  zijde. 

2^  De  bochten  in  het  kanaal,  beschreven  volgens  een  cir- 
kelboog  van  2000  Meter  radius. 

3<>.  De  voorgeschreven  snelheid  voor  vaartuigen  het  kanaal 
passeerende,  zal  niet  meer  dan  10  kilometers  per  uur  bedragen. 

Afgaande  op  de  bij  het  Suez-kanaal  opgedane  ondervinding 
sedert  de  twaalf  jaren  van  deszelfs  bestaan,  hechtte  de  Lesseps 
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aan  deze  voorstellen  zijne  goedkeuring  en  gaf  er  bij  in  over- 
weging in  den  rotswand  op  korte  afstanden  gaten  uit  te  houwen 
groot  genoeg  om  bij  een  ongeluk  te  kunnen  dienen  tot  schuil- 
plaatsen voor  schepelingen,  tevens  aanbevelende  het  maken 
van  meerringen  in  den  rotswand  en  meerpalen  waar  pit  zachte 
^rond  het  plaatsen  daarvan  zoude  toelaten.  Het  maken  vaij 
uitwijkplaatsen  werd  onnoodig  geacht,  daar  de  totale  lengte 
van  het  kanaal  slechts  ongeveer  6  kilometer  bedraagt. 

Ommiddelijk  na  het  ontvangen  der  concessie  werd  de  Hon- 
gaarsche  Ingenieur  Bela  Gerster,  belast  met  het  doen  der  noodige 
•opmetingen  en  van  de  drie  door  hem  opgemeten  richtingen 
werd  diegene  gekozen  die  reeds  door  de  Ingenieurs  van  keizer 
Nero  was  aangevangen.  Ter  weerszijden  van  het  geheel  rechte 
kanaal,  in  weinig  strooming,  vind  men  diep  water  op  slechts 
200  a  300  Meters  uit  de  kustlijn.  Het  kanaal  zal  geheel 
6342  Meter  lang  zijn  en  daarvan  zal  eene  lengte  van  4  kilometer 
in  den  rotsgrond  worden  uitgehouwen.  Verder  vindt  men 
langs  dezen  weg  zand  en  kiezelgrond.  De  hoogst  door  te 
snijden   rug   is    78   Meter  hoog  boven  het  oppervlak  der  zee. 

Van  het  onder  Nero  aangevangen  werk  vond  men  nog  goed 
bewaarde  overblijfselen  zoowel  van  de  doorgraving  zelf,  waarvan 
Tiet  tracé  duidelijk  is  te  \olgen,  als  van  putten  en  twee  reus- 
-achtige  reservoirs  in  de  nabijheid  aangelegd  en  zoo  goed 
bewaard  gebleven  dat  men  ze  gebruiken  zal  bij  het  uitvoeren 
-der  werken  aan  het  kanaal. 

Het  verkeer  te  water  in  de  golf  van  Athene  zoowel  als  in 
<iie  van  Corinthe  is  zeer  uitgebreid.  Jaarlijks  bezoeken  ge- 
middeld 450  stoomschepen  de  beide  havens  der  landengte 
terwijl  1400  mailbooten  en  even  zooveel  kustvaarders  'en  pas- 
sagiersschepen met  300  oorlogsvaartuigen  om  kaap  Matapan 
stoomen.  Daar  de  Corinthische  golf  goed  bevaarbaar  is,  is 
het  aan  te  nemen  dat  die  schepen  het  kanaal  zullen  volgen 
wat  hen  een  185  zeemijlen  korteren  weg  verzekert,  tusschen 
Triest  en  Athene  of  de  Levant  havens  en  eene  verkorting  van 
95  zeemijlen  in  de  route  naar  CJenua  en  Marseille,  overeen- 
komende respectievelijk  met  eene  besparing  van  24  of  15  uur 
-op  den  gemiddelden  duur  der  reizen. 

De  Grieksche  koopvaardijvloot  bestond  in  1830  uit  1050 
-schepen,  tezamen  metende  30.00c  ton  in  187 1  reeds  vermeerderd 

Digitized  by  VjOOQ IC 


04  Onderzoek  naar  Zeerampen, 

L 

tot  6135  schepen  van  een  gezamenlijken  inhoud  van  415,335 
ton.  De  te  heffen  tol  zal  een  franc  per  passagier  of  per  ton 
lading  bedragen,  voor  schepen  komende  van  de  havens  der 
Adriatische  zee  en  vijftig  centimes  voor  schepen  van  de  overige 
havens  in  de  Middellandsche  zee;  voorwaarden  waarin  de 
groote  Adriatische  maatschappijen  gereedelijk  hebben  toegestemd. 
Onder  deze  omstandigheden  was  het  benoodigd  kapitaal  30 
mülioen  francs  spoedig  bijeengebragt,  en  werd  het  werk  in 
Mei  1882  aangevangen  onder  de  leiding  van  den  bovenge- 
noemden  Ingenieur  Bela  Gerster,  met  medewerking  van  den 
architect  Mr.  Soloman  Gerster  en  den  aannemer  Stephen  Kauser^ 
HeJ  is  alzoo  voor  den  ondernemingsgeest  van  onze  eeuw 
bewaard  het  werk,  zoovele  eeuwen  geleden  aangevangen,  te 
voltooijen,  voor  de  volharding  dezer  Ingenieurs  het  werk  van' 
den  machtigen  Romeinschen  keizer  te  eindigen. 


Onderzoek  naar  zeerampen. 


^^Lady  of  the  Laké*'^  bark,  gebouwd  te  Dundee,  1861,. 
groot  307  ton,  van  Liverpool  naar  Maranham,  spoorweg 
materieel  gebleven  nabij  Lanceos  Grandes,  30  Juni  1882. 
Onderzoek  ingesteld  te  Liverpool  14  Augustus  1882,  door 
Mansfield,  rechter,  French  en  Murdoch '  assessoren.  Het  on- 
geluk veroorzaakt  door  het  trachten  een  gevaarlijke  doortocht 
's  nactós  te  doen,  in  stede  van  het  daglicht  af  te  wachten. 
Certificaat  aan  den  kapitein  gelaten. 

^y2yne''  sehoener,  gebouwd  te  Arbroath,  1834,  eigenaar  J. 
RosS;  60  ton,  verlaten  op  14  mijlen  van  Whitby  den  16 
Juli  1882.  Onderzoek  iugesteïd  te  Leith,  17  Augustus  1882. 
Pringle  en  Wilson,  rechters ;  Ward  en  Granx,  assessoren : 
Het  verlaten  niet  gerechtvaardigd.  Gezagvoerder  en  eigenaar 
schuldig  verklaard,  aangaande  de  kosten  geen  uitspraak. 

.^Ardeer'''  stoomschip  en  „Brothers"  schoener,  de  eerste 
gebouwd  te  Paisley,  1871;  eigenaar  E.  Wadham;  141  ton  f 
van  Barrow  naar  Bowling ;  piekijzer ;  de  laatste   gebouwd  te 
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Ulverston,  1849 ;  eigenaar  W.  Postlethwaite  70  ton ;  nabij 
Walney  Island  in  aanvaring  geweest,  19  Juli  1882.  Schoener 
gezonken,  allen  verdronken.  Onderzoek  ingesteld  teLiverpool 
17  Augustus  1882. 

Mansfeld,  rechter;  Powell  Baisley  en  Methven,  assessoren: 
De  aanvaring  veroorzaakt  door  verkeerd  sturen  van  den 
schoener  en  het  trachten  vóór  het  stoomschip    om  te  loopen. 

,^City  of  Edinburgh'*  stoomschip  gebouwd  te  Glasgow  1876  ; 
2090  trfns,  Calcutta  naar  Londen,  Koolzaad,  jute,  enz.  3 
passagiers:  gestrand  op  een  plaat  nabij  Saddlehill,  op  de 
Arabische  kust,  19  Juni  1882.  Onderzocht  te  Glasgow;  24 
Augustus  18*2,  Hannan  en  Mc.  Lean,  rechters;  Comyn  en 
Moresby;  assessoren ;  Gezagvoerder  schuldig  aan  gebrek  aan 
«eemanschap  en  verzuim  om  het  lood  te  gebruiken. 

.^Dartmore''  en  .^Ardeer''  beiden  stooraschepen,  het  eerste 
gebouwd  te  Stockton  1881  ;  eigenaar  „de  Dartmore  Steam- 
ship  Cy;  1038  ton;  Sulina  naar  Glasgow ;  maïs;  het  laatste 
gebouwd  te  Paisley,  187 1,  eigenaars  W.  Wadham  en  anderen; 
141  ton;  in  aanvaring  in  de  haven  van  Glasgow,,  14  Au- 
gustus 1882 ;  onderzocht  te  Llverpool,  6  September  1882^ 
Raffles  rechter ;  Parish  en  Hyde,  assessoren.  Veroorzaakt 
door  verzuim  van  den  gezagvoerder  van  den  „Ardeer"  door 
de  telegraaf  te  laten  staan  op  „halve  kracht,  vooruit"  in 
plaats  van  „volle  kracht  achteruit."  Certificaat  behouden. 

^,Valhalla'"  stoomschip,  en  .^May  Fiy  jacht;  het  eerste 
gebouwd  te  Hartlepool,  1877  eigenaar  F.  Herskind;  142a 
ton ;  de  Tyne  naar  Genua,  kolen  :  het  laatste  gebouwd  te 
East  Cowes,  1882  eigenaar  G.  W.  H.  Warder;  77  ton,  op 
een  kruistochtje.  In  aanvaring  bij  Dungeness,  22  Juni  1882; 
waarbij  menschenlevens  verloren  gingen.  Onderzoek  inge- 
steld te  Middlesbro  5  September  1882;  Coleman,  rechter; 
Beasley  Pickard  en  Vaux,  assessoren;  ie  offlcier  der  Val- 
halla  schuldig,  had  slechten  uitkijk  gehouden  ;  certificaat  voor 
een  jaar  ingetrokken. 

.yCamargo''     stoomschip,     gebouwd    te    Sundeiland    188O; 
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eigenaar  R.  W.  Jones,  607  ton,  Newport  (Mon)  naar  Bilbao, 
kolen;  gestrand  op  de  Spaansche  kust,  30  Juli  1882;  onder- 
zocht te  Cardiff,  2  September  1882.  Paireen  Mc.  Connochie, 
rechters ;  Curling  en  Davies,  assessoren ;  gezagvoerder  schul- 
dig door  roekeloosheid.  Certificaat  voor  3  maanden  inge- 
houden.   Tweede  officier  ernstig  berispt. 

^^NeumhanC\  stoomschip,  gebouwd  te  Yarrow,  1880,  eige- 
naar J.  Temperley  Jr.  1296  ton;  Bombay  naar  Genua  en 
Marseille ;  gemengde  lading ;  gestrand  of  het  Shab-ali  rif,  in 
de  Roode  Zee,  18  November  1882;  Onderzoek  ingesteld  te 
North  Shields,  7  September  1882,  Spencer  en  S wan,  rechters, 
Harland  en  Methoen  assessoren;  gezagvoerder  schuldig  aan 
roekeloos  varen,  certificaat  voor  6  maanden  ingetrokken.  De 
ie  officier  ook  schuldig  door  verzuim  van  controle  der  waar- 
nemingen. Streng  berispt. 

^^Ludwig*  schoener,  vergaan  in  Algoa  baai,  26  Juni  1882. 
Onderzoek  ingesteld  te  Port  Elisabeth  i  Juli  1882.  Veroor- 
zaakt door  gebrekkig  ankergerij. 

.^Borrowdale"'  stoomschip,  vergaan  op  Rabbet  Island  in 
den  Archipel,  18  Juni  1882.  Onderzoek  te  Constantinopel, 
24  Juli  1882 :  Het  verlies  veroorzaakt  door  verregaande  zor- 
geloosheid en  onbekwaamheid  van  den  gezagvoerder.  Certifi- 
caat ingetrokken  voor  twaalf  maanden, 

.^Arawata''  stoomschip  en  ,^Sea  Nymph''  brik,  in  aanva- 
ring in  de  haven  van  Sidney,  8  Juni  1882,  brik  gezonken; 
Onderzocht  te  Sidney,  21  Juni  1882.  Gezagvoerder  van  den 
stoomboot  schuldig  door  het  in  slecht  weder  en  des  nachts 
manoeuvreefen.  Berispt. 

„King  Coar\  stoomschip,  gebouwd  te  North  Shields  1871; 
eigenaars  E.  Eccles  en  anderen,  562  ton  van  de  Tyne  naar 
Hamburg;  kolen. 

.  Verloren  op  Vogel  Sand,  5  Augustus  1882.  Onderzoek  in- 
gesteld te  North  Shields,  24  Augustus  1882;  John  en  Joseph 
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Spence,  rechters;  Parish  en  Hyde,  assessoren.  Het  onderzoek 
veroorzaakt  door  benoorden  het  Elbe  vuuirschip  om  te  gaan, 
in  strijd  met  de  zeilaanwijzingen,  doch  de  gezagvoerder  niet 
verantwoordelijk  gesteld,  daar  het  slecht  weer  én  geen  loods- 
boot te  zien  was. 

,^Ravenstondale'\  zeilschip,  gebouwd  te  South  Skields,  1874; 
-eigenaar  R.  B.  Avery,  1174  ton;  Cardiff  naar  Singapore; 
kolen;  de  donkeyketel  aan  boord  gesprongen,  25  Januari 
1882,  waarbij  menschenlevens  verloren  gingen.  Onderzoek 
ingesteld  te  North  Shields,  8  September  1882;  Jackson  en 
Swan,  rechters;  Wilson  en  Murdoch,  assessoren.  Het  ongeluk 
veroorzaakt  door  den  slechten  toestand  van  de  ketelplaten 
door  roest.  Gezagvoerder  berispt  wegens  het  niet  geregeld 
toezien  dat  de  ketel  in  goeden  toestand  en  onderhoud  was 
gebleven. 

y^RotterdanC\  stoomschip,  gebouwd  te  Dumbarton  1856, 
eigenaar  C.  Coverley  en  anderen,  398  ton;  Newport  (Mon) 
naar  Oporto;  kolen;  vergaan  bij  Kaap  Torifiana,  21  Augustus 
1882.  Onderzoek  ingesteld  te  West-Minster,  29  September 
1882;  Rothery  Wrech,  commissioner;  Forster  en  Davies,  as- 
sessoren. Het  ongeluk  toe  te  schrijven  aan  een  sterke  strooming, 
die  het  schip  oostelijk  uit  den  koers  dreef  en  waar  de  gezag- 
voerder geen  acht  op  had  geslagen.  Certificaat  behouden, 
wegens  voora%egaan  uitstekend  gedrag  en  het  nimmer  te 
voren  voorkomen  van  eenig  ongeluk. 

^^Arethu5a^\  bark,  gebouwd  te  Bathurst,  N.  1854 ;  eigenaar 
W.  Harland;  339  ton;  Liverpool  naar  Quebec;  kolen;  ge- 
strand en  totaal  verloren  bij  Blackpool,  21  Augustus  1882. 
Onderzocht  te  Liverpool,  5  October  1885.  Rafles,  rechter; 
Wilson  en  French,  assessoren.  Het  schip  ging  verloren  door 
den  schuld  van  gezagvoerder  en  stuurman,  die  beiden  door 
dronkenschap  onbekwaam  waren  het  scAip  te  besturen.  Cer- 
tificaten ingetrokken. 

^yRowland  Evans'\  brik,  gebouwd  te  Derwenlas  (Montgom 
1865);  eigenaars  J.  Evans  en  anderen;  208  ton ;  Antwerpen  naar 

Digitized  by  VjOOQ IC 


68      VittUeksel  uit  de  statistiek  van  liet  stoomwezen  enz, 

Garstang;  zil verzand;  nabij  Bardsey  Island  verlaten,  t2 
September  1882;  Onderzoek  ingesteld  te  Swansea,  9  October 
1882;  Towler,  rechter;  Beasley  en  Harland,  assessoren.  De 
gezagvoerder  schuldig  aan  het  moedwillig  verlaten  van  zijn 
schip  en  het  trachten  het  schip  lek  te  maken.  Certificaat  voor 
twaalf  maanden  ingetrokken.  De  stuurman  berispt  wegens  het 
niet  protesteeren  tegen  de  handelingen  van  den  gezagvoerder. 

^yLillian'\  zeilschip;  lek  gesprongen  en  op  strand  gezet. 
Onderzoek  ingesteld  te  Sidney.  Gezagvoerder  berispt  wegens 
het  onkundig  laten  van  den  eigenaar  met  den  slechten  staat 
van  het  vaartuig, 

.^Colombo"',  bark,  op  zee  verbrand,  18  Mei  1882.  Onder- 
zoek te  Singapore,  20  Juli  1882.  Brand  ontstaan  door  zelfr 
ontbranding. 

^yDora  Tuliy\  stoomschip,  gestrand  bij  Kaap  Fakh,  28 
Juli  1882.  Onderzocht  te  Kertch,  18  Augustus  1882.  De  klip 
waarop  het  schip  stootte  was  niet  op  de  kaarten  aangegeven. 
Gezagvoerder  zeer  geprezen  wegens  zijn  beleid  in  het  redden 
van  schip  en  lading. 

,^Rhoda'\  bark,  omgeslagen  en  gezonken,  dwars  van  Pen- 
sacola,  9  September  1882.  Onderzocht  te  Pensacola,  14  Sep- 
tember 1882.  Het  ongeluk  te  wijten  aan  een  orkaan,  waarbij 
het  schip  slechts  ligt  geballast  was. 


Uittreksel  uit  de  Statistiek  van  het  stoom- 
wezen in  Nederland  op  1  Januari  1882. 


Zeestoomschepen. 

Binn.     Buit.         M".      Machines.     PK, 
fabrikaat. 
Aantal.  Ketels. 

65  op  I  Januari  1880  38  129  17042  223  13002 
70  „  „  1881  44  135  18497  282  13905 
74  „    ,»     1882   50   146   20S27   322  15441 
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Stoomlierketels,   seilsohepen, 
alsmede  liervaartuigen. 


Binn.     Buit.         M«.    Machines.     PK. 
fabrikaat. 
Aantal.  Ketels. 

30  op  I  Januari    1880      21  9  152        30         135 

28    „  ,,  1881       20  8  141         28        124 

21    „  „  1882       16  s  92         22  89 

Stoombooten  ten  dienste  der  rivieryisscherij. 

TI  op  I  Januari   1881       10  i  215         11         145 

II    „  ,,  1882       10  I  214         II         144 

Ketels  op  seevischloggers. 

24  op  I  Januari   1881       13         11  78*       24  76*^ 

18    „  „  1882       10  8  60         18  58 

Binnenbooten  vpor  personen,  goederen  en  vee. 

447  op  I  Januari   1880     426        26       16582      450     10881 
505    „  „  1881     481         30       17862       508     11746 

541    „  „  1882     519        29       18721       545     12366 

Sleepbooten. 

?     op  I  Januari   1880     270        57       13084      314      8829 
Z^Z    „  „  i8»i     304        38       13660       335       9169 

320    „  „  1882     314        37       14185       343       9474 

Baggermolens. 

163  op  I  Januari   1880      56       108        3870       185       2931 

158  „  „  1881       54      105        3635       182       2618 

159  „  „  ]882       62         98        3620       181       2745 

Hierboven  geven  wij  een  kort  uittreksel  uit  de  Statistiek 
van  het  stoomwezen  in  Nederland  op  i  Januari  1882,  uitge- 
geven door  het  Dept.  van  W.  H.  en  N.  met  de  overeenkom- 
stige gegevens  van  1880  en  188 1,  in  tabelarischen  vorm  gebragt. 

De  verhouding  van  binnen-  tot  buitenlandsch  fabrikaat  voor 
zeestoomschepen  blijft  al  vrij  wel  't  zelfde,  zijnde  het  aantal 
binnenlandsch  vervaardigde  ketels  op  i  Januari  1880  bijna 
23  pCt.  van  het  geheel,  en  op  i  Januari  1882,  25  pCt. 
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Schijnbaair  evenwel,  in  werkelijkheid  is  de  toestand  gunstiger. 

Onder  die  25  pCt.  bevinden  zich  toch  voor  't  eerst  drie 
ketels  van  een  mailstoomer,  die  in  1882  door  eon  tweede  stel 
en  laten  we  hopen  in  1883  door  velen  zullen  worden  op- 
gevolgd. 

Werkelijk  schijnen  dus  van  weerskanten  de  bakens  wat 
verzet  te  zijn,  door  schrijver  bedoeld  op  blz.  109  van  den 
jaargang  1881,  zij  't  dan  ook  dat  bij  sommige  maatschappijen 
nog   een   zekere  voorliefde  voor  het  buitenland  blijft  bestaan. 

Opvallend  is  de  blijvende  toename  der  binnenbooten  voor 
vervoer  van  personen,  goederen  en  vee,  niettegenstaande  de 
geregelde  uitbreiding  van  het  spoorwegnet,  en  de  stoomtram- 
wegwoede.  Het  buitenlandsch  fabrikaat  is  hier  een  geringe 
fractie  van  't  geheel. 

In  de  aangehaalde  Statistiek  —  waarnaar  wij  belangstel- 
lenden verder  verwijzen  —  zijn  voorts  de  binnenbooten  in 
tal  van  rubrieken  verdeeld  al  naar  gelang  van  den  dienst. 

Set  staatje  der  oorlogschepen  is  in  denzelfden  vorm  gege- 
ven als  vorige  jaren,  bij  het  algemeen  overzicht,  op  blz.  i 
der  Statistiek  is  deze  rubriek  ook  weder  in  blanco  gelaten, 
omdat  blijkens  de  toelichting  de  opgaven  omtrent  de  stoom- 
ketels dier  vaartuigen  als  niet  staande  onder  het  toezicht  der 
ambtenaren  voor  het  stoomwezen,  niet  in  denzelfden  vorm 
als  van  de  overige  konden  gegeven  worden.  Ter  completering 
van  het  algemeen  overzigt  zou  slechts  noodig  wezen  van  de 
oorlogschepen  het  aantal  ketels,  (ook  naar  binnen-  en  bui- 
tenlandsch fabikaat  ingedeeld)  te  vermelden,  alsmede  het 
verwarmend  oppervlak.  Deze  gegevens  zijn  toch  waarschijnlijk 
wel  aan  het  Dept.  van  Marine  aanwezig. 

Rotterdam,  December  1882.  P. 


Korte  geschiedenis  van  de  ontdekking  der 
methode  van  de  lengtebepaling  op  zee. 


Het   vroeger   zoo  beroemde  vraagstuk:  „het  vinden  van  de 
lengte   op   zee"    heeft   door   de  aan  volkomenheid  grenzende 
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samenstelling  der  tijdmeters  eene  zóó  eenvoudige  oplossing  ge- 
vonden, dat  de  zeeman  om  de  geographische  lengte  zijner 
standplaats  te  vinden,  slechts  in  bijzondere  gevallen  tot  het  meten 
van  maansafstanden  zijne  toevlucht  behoeft  te  nemen,  want 
zelden  of  nimmer  zal  een  schip  eene  groote  zeereis  ondernemen, 
zonder  met  één  of  meer  tijdmeters  voorzien  te  zijn,  waarvan 
de  stand  en  gang  nauwkeurig  bekend  zijn;  het  is  dan  voor 
den  zeeman  voldoende  om  zijn  tijd  aan  boord  te  berekenen, 
hetgeen  met  eene  nauwkeurigheid  geschieden  kan,  die  in  den 
regel  verre  overtreft,  die,  welke  door  het  meten  op  zee,  zelfs 
van  vele  rijen  van  maandsafstanden  te  bereiken  is.  Aan  deze 
omstandigheid  is  het  wel  voor  een  deel  toe  te  schrijven,  dat 
de  door  Bessel  voorgedragene  strenge  berekening  der  lengte 
uit  maansafstanden  zoo  weinig  ingang  gevonden  heeft  bij  die 
zeelieden,  die  middelbare  refractien  en  parallaxen  gebruiken, 
en  den  invloed  van  de  afplatting  der  aarde  op  het  azimuth 
verwaarloozen. 

Heeft  dit  vraagstuk  evenwel  voor  den  zeeman  zijne  groote 
beteekenis  verloren,  en  vergenoegt  hij  zich  nog  heden  om 
binnen  de  grenzen  der  nauwkeurigheid  te  blijven,  die  tot  het 
oplossen  daarvan  aanvankelijk  gevorderd  wordt,  i)  zoo  vindt 
dit  middel  om  de  lengte  te  bepalen  op  het  vasteland  nog  veel- 
vuldige toepassing,  waar  de  mogelijkheid  van  eene  nauwkeurige 
meting  ook  eene  strenge  berekening  vordert.  Wetenschappelijke 
expeditien  in  nog  weinig  bekende  streken,  die  slechts  mathe- 
matisch-geographische  plaatsbepalingen  ten  doel  hebben,  en 
naar  welke  geen  groote  astronomische  instrumenten  kunnen 
vervoerd  en  opgesteld  worden,  is  de  sextant  en  de  methode 
der  maansafstanden  het  eenige  middel  om  de  lengte  te  bepalen. 

De  volkomen  oplossing  van  het  probleem  ,. de  lengte  op  zee" 
te  vinden,  vordert  vooreerst,  dat  men  de  hemel  verschijnselen 
kenne,  welke  hiertoe  het  best  aan  te  wenden  zijn;  dat  men 
ten  anderen  de  werktuigen  weet  te  hanteeren,  die  daartoe 
gevorderd  worden,  en  ten  derden,  dat  men  het  mogelijk 
make  uit  deze  waarnemingen  een  bruikbaar  resultaat  te  trekken. 


I)  Jlet  Parlement  van  Engeland  bestemde  eene  belooning  van  JE  20,000 
aan  hem,  die  de  lengte  op  zee  tot  op  een  halven  graad  nauwkeurig 
zou  kunnen  bepalen. 
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Het  eerste  deel  van  dit  vraagstuk,  waartoe  wij  ons  zullen 
bepalen,  was  reeds  lang  opgelost,  vóór  dat  de  voldoening  aan 
het  laatstgenoemde  vereischte  mogelijk  was.  —  Reeds  Ptolomeus 
wees  daarheen,  dat  de  beweging  der  maan  een  middel 
kon  zijn,  om  het  lengte  verschil  van  twee  plaatsen  op  aarde 
te  leeren  kennen.  —  Dan,  eene  enkele  gedachte  is  nog  geen 
methode,  en  zij  geeft  nog  geen  middelen  aan  de  hand  om 
die  praktisch  aanwendbaar  te  maken.  De  ontdekker  van  de 
methode  der  maansafstanden  is  voorzeker :  A  ra  e  r  i  g  o 
V  e  s  p  u  c  c  i,  die  in  eenen  brief  van  hem  aan  L  o  r  e  n  z  o 
di  Medici  in  het  jaar  1499  gericht,  de  eerste  is  geweest, 
die,  zonder  wellicht  het  denkbeeld  van  Ptolomeus  te  kennen, 
op  eene  praktische  wijze  nut  getrokken  heeft  van  deze  soort  van 
lengtebepalingen.  Een  uittreksel  van  dien  brief,  voor  zooveel  dit 
onderwerp  aangaat,  laten  wij  in  de  oorspronkelijke  taal  volgen. 

„Quanto  alla  Longitudine,  dico  che  in  saperla  „trovai  tanta 
difficoltè,  che  ebbi  grandissimo*'  travaglio  in  conoscer  certo 
il  cammino  che  avevo  fatto  per  la  via  della  Longitudine;  e 
tanto  „travagliai  che  al  fine  non  trovai  miglior  cosa  che  era 
a  guardare  e  veder  di  notte  Ie  opposizioni  dell*  ün  Pianeta 
con  l'altro,  e  müover  „la  lüna  con  gli  altri  Pianeti ....  Il 
Pianeta  della  J.üna  è  piü  leggier  di  corso  che  nessun  altro, 
e  riscontravalo  con  TAlmanacco  di  Giovanni  da  Monteregio 
che  fó  composto  al  Meridione  della  cittè  di  Ferrara,  accor- 
dandolo    con   Ie   calcolazioni    del  Re  D.  Alfonzo;  e  dipoi  di 

molte  notte  che  ebbi  fatto  sperienza,  una  notte  fra  Taltre 

che  fü  in  conjunzione   della  Luna  con  Marte.  . . .   trovai 

Una  notte  infra  Taltre  essendo  ai  23  d'Agosto  1499,  che  fu 
in  conjunzione  della  Luna  con  Marte,  la  quale  secondo  TAl- 
manacco  aveva  a  essere  a  mezza  notte  o  mezz'ora  prima, 
trovai  che  quando  la  Luna  sali  all'  Orizzonte  nostro,  che  fü 
•  un'  ora  e  mezzo  dipoi  disposto  il  sole,  aveva  passato  il  Pianeta 
alla  parte  dell'  Orienle,  dico  che  la  Luna  stava  piü  oriëntale 
che  Marte  d'un  grado  e  alcün  minüto  piü,  e  a  mezza  notte 
stava  piü  air  Oriente  5  gradi  e  mezzo  poca  piü  o  meno.  Di 
modo  che  fatta  la  perpensione :  se  24  Ore  mi  vaglano  360 
gradi,  che  mi  varanno  5  Ore  e  mezzo  ?  trovo  che  mi  varanno 
32  gradi  e  mezzo,  e  tanto  mi  trovava  di  Longitudine  dal 
Meridiano  della  Citt^  de  Cadis,  etc 
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De  vertaling  hiervan  is  aldus: 

„Wat  de  lengte  betreft,  heb  ik  groote  moeilijkheid  gehad 
•öm  die  te  bepalen,'  als  ook  zeer  veel  werk  om  zeker  den  weg 
te  weten,  dien  ik  in  de  lengte  had  afgelegd  en  na  groote  in- 
rispanning  vond  ik  eindelijk  niets  beters,  dan  om  's  nachts  den 
stand  van  de  eene  planeet  ten  opzichte  van  de  andere  te 
beschouwen,  als  ook  de  beweging  der  maan  met  de  andere 
planeten. 

De  planeet  der  maan  (pianeta  della  luna)  is  sneller  van 
loop  dan  éenig  andere  en  ik  vergeleek  die  met  den  almanak 
van  Giovanni  da  Monteregio  die  opgemaakt  was  naar  den 
meridiaan  van  de  stad  Ferrara  in  overeenstemming  met  de 
berekeningen  van  den  koning  Alfonsus;  en  na  verscheidene 
nachten  proeven  genomen  te  hebben,  onder  andere  eene  nacht 

dat   Mars    zich    in   conjunctie  met  de  maan  bevond 

.....  nam  ik  waar Eene  nacht,  onder  andere,  den 

23  Augustus  1499,  ^^t  Mars  in  conjunctie  met  de  maan  was, 
hetgeen  volgens  den  Almanak  geschiedden  moest  te  middernacht 
-of  een  halfuur  vroeger,  bevond  ik,  dat,  toen  de  maan  aan 
onzen  horizont  opkwam,  hetgeen  anderhalf  uur  na  den  on- 
dergang der  zon  plaats  had,  zij  de  planeet  oostwaarts  had 
gepasseerd,  ik  zag,  dat  de  maan  een  graad  en  eenige  minuten 
oostelijker  stond  dan  Mars  en  te  middernacht  stond  zij  51/2 
graad  oostelijker.  Uit  de  evenredigheid :  als  24  uren  over- 
eenstemmen met  360  <>  met  hoeveel  graden  stemmen  dan  572 
uur  overeen.  Vind  ik,  óat  zij  overeenstemmen  met  82**  30' 
•en  zooveel  bevond  ik  mij  in  de  lengte  van  den  meridiaan 
van  Cadix  enz."  Amerigo  Vespucci  voer  op  alle  zijne  zee- 
reizen uit  de  haven  van  Cadix,  en  zijne  voorraad  van  instru- 
menten en  boeken  bestond  in  een  quadraat,  een  astrolabium, 
-een   kalender  van   Monteregio,  en  de  Alphonsinische  tafelen. 

Deze  uitvinding  bewijst  reeds  dat  Amerigo  Vespucci  een 
wetenschappelijk  gevormd  man  was;  hij  kende  niet  alleen  het 
gebruik  der  medegevoerde  astronomische  instrumenten,  maar 
hij  wist  zich  van  dezelve  op  zulk  een  geniale  wijze  te  bedienen, 
■dat  aan  hem  met  recht  de  onsterfelijke  eer  toekomt  de  uit- 
vinder der  methode  van  de  lengtebepaling  dooi*  maansafstanden 
te  zijn. 

Door  de   behoefte   gedrongen   om  op  zijne  reizen,  die  be- 
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trekkelijk  weinig  in  breedte,  maar  gestadig  in  1  e n g  t e- 
veranderden,  zoo  na  mogelijk  de  lengte  zijner  standplaats  op- 
eenigerhande  manier  te  vinden,  vond  hij  daartoe  geen  beter 
.middel  dan  de  vergelijking  van  de  betrekkelijke  afstanden 
van  de  planeten  tot  de  maan  .  .  Hij  had  door  berekening 
gevonden,  dat  den  23  Augustus  1499,  de  maan  met  de  planeet 
Mars  voor  den  meridiaan  van  Cadix  te  middernacht  in  con- 
junctie zijn  moest;  anderhalf  uur  nd  den  ondergang  der  zon,, 
of  ongeveer  te  half  8  ure  des  avonds  kwam  de  maan  op,  voor 
de  plaats  waar  hij  zich  bevond,  en  stond  reeds  nagenoeg  ééa 
graad  oostelijk  van  Mars,  maar  te  middernacht  was  zij  5V2 
graad  van  deze  planeet  verwijderd,  de  maan  had  dus  volgens- 
deze  waarnemingen  in  4^2  uur  een  weg  van  4V2  graad  af- 
gelegd, derhalve  in  één  uur  één  graad.  Het  besluit 
van  Americus  „se  24  ore  mi  varanno  82  gradi  e  mezzo,  che 
mi  varanno  5  ore  e  mezzo?"  is  wel  wat  ineengedrongen,, 
en  daarom  niet  zeer  duidelijk.  Men  zou  zich  die  zaak  aldus 
kunnen  voorstellen.  Te  middernacht  te  Cadix  stond  de  maan 
in  conjunctie  met  de  zon,  en  te  middernacht  op  het  schip- 
5V2°  beoosten  die  planeet.  Daar  de  snelheid  van  de  maaa 
i'  per  uur  bevonden  was,  zoo  waren  er  5V2  uur  sedert  mid- 
dernacht te  Cadix  verloopen.  Het  was  dus  te  Cadix  half  zes 
in  den  morgen,  en  middernacht  op  het  schip,  dus  bevond  hi> 
zich  op  8272*^  westerlengte. 

Hoe  ruw  ook  deze  waarnemingen  waren,  en  hoe  onnauw- 
keurig de  gemiddelde  beweging  der  maan  van  ééne  graad. pet 
uur,  ook  zij,  het  daaruit  getrokken  besluit  is  juist:  Dit  besluir 
van  Amerigo  is  juist  het  geniale  van  zijne  handeling,  en 
daardoor  werd  hij  de  uitvinder  der  methode  van  de  lengte, 
bepaling  door  maansafstanden,  en  wel  eene  eeuw  vóór  Keppler, 

De  eerste,  die  na  Amerigo  deze  zaak  ter  hand  nam,  was^ 
Johann  Werner,  een  Neurenburger,  die  in  het  jaar  15 19  de 
waarneming  van  jie  afstanden  der  vaste  sterren  tot  de  maan 
tot  het  vinden  der  lengte  op  zee  voorsloeg.  Peter  Bienewitz 
(Apianus)  een  Saxer,  voerde  deze  methode  in  1524  in,  hijs 
verklaarde  zeer  bepaald,  hoe  men  de  afstanden  van  zulke 
sterren,  die  in  de  nabijheid  der  Ecliptica  liggen  tot  lengtebe- 
paling gebruiken  kon.  Orontius  Foneur,  hoogleeraar  te  Parijs 
en    Gemma  Frisius,  een  arts  te  Antwerpen  kwamen  in  1530 
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op  dezelfde  gedachten  —  Peter  Nunnez  (Nonius)  Hoogleeraar 
te  Coimbra  en  Daniel  Santbut  uit  Nijmegen,  kenden  deze 
methode  in  1560,  Keppler  beval  die  aan  in  1600  en  Joh. 
Morinus,  arts  en  Hoogleeraar  te  Parijs,  deelde  die  in  1630  den 
Kardinaal  Richelieu,  en  in  1645  den  Kardinaal  Mazarin  mede  — 
Zie  aangaande  de  verdere  geschiedenis  van  dit  onderwerp 
Zach's  Monatlicher  Correispondenz.  1881.  IV  Band. 

Amsterdam^  Jan.  1883.  L.  Janse  Bz. 


Het  stillen  der  zee  door  middel 
van  oliestorting. 


Het  onlangs  plaats  gehad  hebbende  treurige  ongeluk  te 
Callantsoog,  waarbij  5  menschen,  uitgegaan  om  schipbreu- 
kelingen te  redden,  het  slachtoffer  werden  van  hun  menschen- 
liefde,  en  zelf  den  dood  in  de  golven  vonden,  heeft  mijne  aan- 
dacht weder  bizonder  gevestigd  op  een  stuk  in  de  Engelsche 
Periodical,  „the  Nineteenth  Century"  van  April  1882,  alwaar 
het  stillen  der  golven  of  liever  der  brekers,  door  oliestorting 
wordt  besproken  en  aangeprezen. 

Zooals  men  weet,  was  reeds  van  oudsher  bij  de  zeelieden 
algemeen  bekend,  dat  olie  eene  zeer  stillende  uitwerking  op 
de  golven  heeft,  doch,  hoewel  op  verschillende  plaatsen  van 
Europa  door  visschers  van  dit  middel  werd  gebruik  gemaakt, 
genoot  het  in  het  algemeen  toch  weinig  vertrouwen,  of  liever 
was  men  niet  algemeen  ingericht  of  klaar  om  het,  zop  noodig, 
toe  te  passen. 

In  de  laatste  tijden  evenwel,  begon  men  in  Engeland  en 
wel  op  de  Oostkust,  waar  alle  reeden  bij  Oostelij  ken  storm 
ontoegankelijk  zijn,  door  de  zware  roUingeé  op  de  baar  voor 
de  rivieren,  en  de  schepen,  die  alsdan  op  de  kust  bezet  raken, 
reddeloos  verloren  zijn,  meer  aandacht  aan  de  olie  als  stillend 
middel  te  schenken.  Te  Aberdeen  werden  proeven  genomen, 
om  de  olie  door  middel  van  pijpen  langs  den  bodem  der  zee, 
buiten   de  baar   te   brengen    en   daardoor  de  brekers  te  ver- 


Digitized  by  VjOOQ IC 


y6  Het  stillen  der  zee, 

minderen,  deze  proeven  werden  met  succes  bekroond,  zoodat 
men  hoopt,  ten  koste  van  weinig  geldelijke  uitgaven,  het 
middel  te  hebben  gevonden,  om  bij  het,  in  storm  weder  voor- 
gaats  komen  van  eenig  schip,  door  oliepersing  van  den  wal, 
tijdelijk  de  hevige  branding  te  kunnen  verminderen,  en 
daardoor  het  in  gevaar  verkeerende  schip  gelegenheid  te 
geven,  de  baar  te  passeeren. 

Op  onze  kusten,  zal  door  de  geheel  verschillende  locale 
gesteldheid,  het  middel  op  die  wijze  wel  niet  zijn  toe  te  passen; 
maar  het  zoude  m.  i.  zeer  wenschelijk  zijn  om  proeven  te 
nemen  in  hoeverre  bij  het  landen  der  reddingsbooten,  of  in 
het  algemeen  bij  de  loodskotters  en  visschersvaartuigen,  prac- 
tisch  de'  olieverspreiding  nuttige  diensten  zoude  kunnen  be- 
wijzen. 

'  Het  bovenaangehaalde  artikel  en  de  „Nineteenth  Century" 
schetst  treffende  voorbeelden  van  het  gebruik  maken  van 
olie  om  de  zee  te  stillen,  zoowel  door  visschers  op  de  Noord- 
kust  van  Schotland  en  op  de  eilanden,  als  door  schepen  in  zee. 

De  visschers  van  de  Shetlandseilanden,  die,  terugkomende 
van  de  reis,  met  zwaar  beladen  vaartuigen,  door  storm  wor- 
den overvallen,  en  de,  op  sommige  plaatsen  bij  landhoofden 
of  tusschen  de  eilanden,  hooge  onstuimige  zee  moeten  pas- 
seeren (races  als  bij  Portland)  offeren  in  den  uitersten  nood 
een  gedeelte  van  hunne  lading  op  om  hun  vaartuig  en  hun 
leven  te  redden.  Zij  snijden  de  visschen,  meest  kabeljauw 
of  leng,  open,  halen  de  lever  er  uit,  persen  die,  en  werpen  de 
daardoor  verkregen  olie  aan  weerszijde  van  het  vaartuig  over 
boord,  waardoor  onmiddelijk  de  brekers  verdwijnen  en  het 
water  glad  wordt;  de  deining  blijft  natuurlijk  bestaan,  maar 
het  gevaar  voor  overstelping  is  geweken,  en  het  ranke  vis- 
schersvaartuig  zeilt  zonder  gevaar,  door  een  stil  kanaal  te 
midden  van  schuimende  golven. 

Behalve  vele  verhalen  van  zeeschepen,  kleinere  stoombooten 
en  zeilvaartuigen,  die  gevaar  loopende  van  door  de  hooge 
zeeën  overstelpt  te  worden,  volgens  verklaring  van  de  gezag- 
voerders gered  zijn  door  het  slepen  te  loefwaart,  van  zeil- 
doeksche,  van  kleine  gaatjes  voorziene  zakken  met  olie  gevuld, 
komen  in  het  bovengenoemde  opstel  eenige  voorbeelden  voor 
van  sloepen,  die  van  oliestorting  hebben  gebruik  gemaakt  om 
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te   landen;    welke   voorbeelden,    als  ter  onzer  zake  dienende, 
kortelijk  zullen  worden  aangehaald. 

Gedurende  een  hevigen  storm  bij  het  eiland  Porto  Santo, 
die  o.  a.  een  ten  anker  liggend  schip  van  zijn  ankers  had 
geslagen  en  in  de  hevige  branders  te  gronde  had  doen  gaan, 
kwam  eene  boot  in  het  midden  der  baar  aanzeilen,  koersende 
naar  den  wal.  Haar  lot  scheen  onvermijdelijk,  zij  moest 
omslaan ;  maar  tot  ieders  verbazing  zeilde  de  boot  kalm  door; 
waar  zij  was,  braken  de  zeeën  niet;  de  hooge  rollers  lichten 
haar  wel  op,  doch  deden  haar  geen  kwaad  en  eindigden  met 
haar  veilig,  hoog  te  brengen  op  het  strand  te  midden  van  de 
verbaasde  toeschouwers;  het  wonder,  want  zoo  beschouwden 
allen  het,  werd  spoedig  opgelost  door  de  mededeeling  van  den 
schipper,  dat  hij,  bij  de  brekers  komende,  een  olievaatje  had 
opengeslagen  en  den  inhoud  buiten  boord  had  laten  vloeien. 
Eene  schroef  boot  de  Diamond  van  Dundee  strandde  kort- 
geleden op  het  eiland  Anholt  in  het  Kattegat.  Geene  red- 
dingboot  kwam  opdagen  en  de  schepelingen  moesten,  om  te 
trachten  hun  leven  te  redden,  met  de  scheepsbooten  van 
boord,  hoewel  de  kans  om  het  daarmede  in  de  woedende  zee 
uit  te  houden,  uiterst  gering  was.  De  eerste  stuurman  had 
echter  vroeger  eens  een  verhaal  gehoord  van  een  whaler  in 
de  Zuidzee,  die  door  het  toevallig  stuk  slaan  van  eenige  vaten 
olie  op  dek,  gered  was,  en  besloot  de  proef  te  nemen  met 
olieverspreiding;  hij  gaf  aan  iedere  boot  eene  kan  olie,  onge- 
veer 18  liter  inhoudende,  mede  en  gelastte  de  olie  langzaam 
over  het  hek  der  boot  te  laten  druipen.  De  uitwerking  was 
merkwaardig;  de  zee  werd  achter  de  booten  geheel  glad,  en 
allen  kwamen  door  de  kokende  branding  heen  en  bereikten 
veilig  het  land,  zonder  eene  zee  overgenomen  te  hebben. 

De  kapitein  van  een  stoomschip,  die  genoodzaakt  was  om 
bij  storm  weder  zijn  schip  in  de  golf  van  Biscaye  te  verla- 
ten, terwijl  de  hooge  zee  het  te  water  brengen  der  booten 
bijna  onmogelijk  maakte,  wierp  aan  weerszijden  van  zijn  schip 
ongeveer  7  liter  lampolie  in  zee,  met  het  gelukkig  gevolg,  dat 
de  booten  in  het  kalm  geworden  water  konien  worden  ge- 
streken en  aller  leven  werd  gered. 

Het  schijnt  dus,  dat  vooral  voor  sloepen,  die  landen  moe- 
ten,   of  de  eene  of  andere  gevaarlijke  branding  moeten  pas- 
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seeren,  en  dus  door  een  oogenblik  van  kalme  zee  gered 
kunnen  worden,  olie  als  zeestiUend  middel  zeer  aanbevelings- 
waardig is;  en  nu  komt  van  zelf  de  vraag  op  de  lippen,  of 
reddingbooten,  die,  hetzij  om  aan  een  in  nood  verkeerend 
schip  aan  te  leggen,  hetzij  om  bij  terugkomst  de  branding  te 
passeeren,  alles  zouden  geven  voor  een  oogenblik  kalm  water, 
niet  zeer  veel  nut  zouden  hebben  ^  van  eene  vaste  inrichting, 
die  hen  in  de  gelegenheid  stelt  om  zonder  moeite,  zoowel 
vóór  als  achteruit  olie  te  verspreiden. 

Ik  geloof  dat  het  antwoord  op  die  vraag  niet  twijfelachtig 
kan  zijn,  eene  kleine  oliekist  vooruit  met  pompje  om  de  olie 
aan  weerszijden  naar  voren  uit  te  spuiten,  en  eene  dergelijke 
kist  achteruit  met  kraan,  waardoor  gelegenheid  wordt  gege- 
ven om  de  olie  druppelsgewijs  over  het  hek  te  laten  vloeien, 
zoude  wellicht  het  middeLwezen  om  ongelukken  als  dat  te 
Callantsoog  te  voorkomen. 

Het  ligt  m.  i.  op  den  weg  der  N.  en  Z.-HoUandsche  Red- 
dingmaatschappij om  eene  dergelijke  proef  te  nemen,  die 
weinig  kostbaar  is;  en  indien  eenmaal,  ook  bij  (iie  Maat- 
schappij practisch  het  nut  der  olieverspreiding  mocht  worden 
bewezen,  dan  zoude  men  verder  kunnen  gaan,  en  voor  alle 
sloepen  op  oorlogs-  of  particuliere  schepen,  voornamelijk 
stoombooten,  het  voorzien  zijn  der  sloepen  van  oliekisten 
kunnen  aanbevelen  of  desnoods  verplichtend  stellen. 

Aan  de  lezers  van  dit  tijdschrift,  zeevarenden  en  gezaguit- 
Q^fenenden,  zij  intusschen  de  lezing  van  het  artikel  van  „the 
Nineteenth  Century,'*  April  1882,  aanbevolen,  omdat  de 
.  daarin  aangehaalde  voorbeelden,  ook  voor  schepen  in  zee,  in 
voorkomende  omstandigheden  met  weinig  moeite  en  kosten 
kunnen  worden  nagevolgd  en  beproefd. 

Indien  een  paar  zeildoeksche  zakken  met  olie  gevuld  en 
voorzien  van  kleine  gaatjes  kunnen  bijdragen  tot  redding  van 
het  schip,  dan  zijn  de  daaraan  te  koste  gelegde  moeite  en 
uitgaven  wel  beloond  en  de  beproeving  moet  'geschieden. 
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Een  nieuw  leven. 


Voor  de  lezers  van  „de  Zee"  het  tijdschrift  gewijd  aan  de 
l>elangen  der  Nederlandsche  stoom-  en  zeilvaart,  is  het  voor- 
zeker niet  onbelangrijk  in  deze  bijdrage  een  kort  overzicht 
te  vinden  van  hetgeen  er  in  het  afgeloopen  jaar  jis  verricht  op 
het  terrein  van  den  scheepsbouw,  een  terrein  zoo  nauw  gren- 
zende aan  dat,  tot  welks  uitbreiding  en  bevordering  „de  Zee" 
is  ontstaan. 

Het  is  niet  te  veel  gezegd  wanneer  wij  van  een  nieuw  leven 
aan  het  hoofd  dezer  bladzijden  spreken.  Het  jaar  1882  heeft 
zich  van  vele,  zeer  vele  voorgangers  onderscheiden  door  het 
heugelijk  feit  daarin  geschied:  het  herleven  van  den  Neder- 
landschen  scheepsbouw,  door  het  vernieuwde  vertrouwen  op 
eigen  kracht  door  dé  herleefde  ondernemingsgeest  van  onze 
scheepsbouwmeesters  en  reeders. 

Het  is  niet  nu  het  oogenblik  om  terug  te  zien,  op  vorige 
toestanden  en  begrippen,  nu  is  het  tijd  om  op  het  tegen- 
woordige te  wijzen,  en  succes  wenschende  op  de  pogingen 
van  hen  die  dat  heden  tot  stand  brachten,  er  moed  uit  te 
jutten  om  voort  te  gaan  óp  den  weg  door  hen  ingeslagen. 

Reeds  bij  den  aanvang  van  1882  waren  er  sporen  aanwe- 
zig van  een  ontwaakt  leven.  De  Nederlandsch-Amerikaan- 
•sche  Stoomvaart-Maatschappij  toch  had  den  bouw  van  een 
nieuw  stoomschip  voor  hare  lijn  opgedragen  aan  de  Neder- 
landsche Stoomboot-Maatschappij,  die  op  haar  etablissement 
Fijenoord  te  Rotterdam  toen  reeds  een  aanvang  met  het 
werk  had  gemaakt  eij  aan  vele  andere  werven  was  men  aan 
het  werk  gegaan  of  in  onderhandeling  over  nieuwe  bestel- 
lingen. 

De  Zaandam  der  N.  A.  S.  M.  verdient  om  hare  afme- 
tingen de  eerste  plaats^  gelijk  zij  ook  de  eerste  is  geweest  der 
nieuwe  rij  van  passagiers-stoomschepen,  nu  door  Nederland- 
:sche  firma's  op  Nederlandsche  werven  besteld. 

Het  schip  is  lang  95  Meter,  wijd  12  Meter  en  9.60  Meter 
hol,  en  meet  3080  ton  bruto.  De  mede  aan  de  fabriek  der 
Nederlandsche  Stoomboot-Maatschappij  vervaardigde  machine 
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heeft  cilinders  van  43  Eng.  dm.  en  76  Eng.  dm.  diameter 
respectievelijk,  bij  eene  slaglengte  van  48  Engelsche  dm.  en 
een  gemiddeld  vermogen  op  de  reis  van  1600  Indicateur 
paardenkracht. 

De  passagiers-inrichting  bevat  ruimte  voor  48  passagiers 
der  ie  klasse  en  ongeveer  400  emigranten. 

D^n  29en  Juli  1882  voor  de  eerste  reis  naar  New- York 
vertrokken  deed  de  Zaandam  den  overtocht  in  14  dagen  en 
heeft  sedert  geregeld  in  den  dienst  der  N.  A.  S.  M.  met 
succes  gevaren. 

De  bouw  van  het  stalen  stoomschip  ^^EdanC"  voor  dezelfde- 
lijn en  opgedragen  aan  dezelfde  bouwmeesters  pleit  voor  de 
gunstige  opinie  die  de  Zaandam  voor  hare  bouwmeesters  heeft 
doen  gewinnen. 

De  Edatn  is  een  zusterschip  van  de  Zaandam  en  zal  in? 
het  najaar  van  1883  hare  plaats  in  de  lijn  komen  innemen, 
ter  vervanging  van  haar  naamgenoot,  het  vorigjaar  door  aan- 
varing gezonken. 

Het  schroefstoomschip  Hollandia^  mede  op  het  etablissement 
Fijenoord  gebouwd  en  in  December  1882  a%eleverd  aan  de 
firma  W.  H.  Muller  &  Co.  te  Rptterdam,  is  een  stalen  schroef- 
schip  van  1200  ton,  250  voet  lang,  331/2  voet  wijd,  en  i9*/4 
voet  hol,  met  machine  van  30 1/2  en  56  Eng.  duim  diameter 
der  cilinders,  en  39  Eng.  dm.  slag,  ontwikkelende  ongeveer 
750  Indicateur  Paardenkracht. 

Dit  schip  is  geheel  ingericht  als  vrachtvaarder  ^eneral 
trader,  als  schoener  getuigd  en  van  waterballast  voorzien. 
Ook  dit  schip  heeft  de  eerste  reis  reeds  gemaakt  en  daarbij 
uitstekend  aan  de  verwachtingen  voldaan. 

Buiten  deze  schepen  bouwde  de  Nederlandsche  Stoomboot-^ 
Maatschappij  nog  eenige  schepen  voor  binnenlandsche  dienst, 
gelijk  ook  op  de  werven  der  bouwmeesters  die  wij  nog  te- 
noemen  hebben  tal  van  kleinere  vaartuigen  zijn  gebouwd,  die 
wij  echter  hier  buiten  bespreking  knnnen  laten. 

De  Koninklijke  fabriek  van  Stoom  en  andere  Werktuigen» 
te  Amsterdam,  heeft  van  de  Stoom  vaart-Maatschappij  „Insu- 
linde"  den  bouw  aangenomen  der  Stoomschepen  Koning  Wil- 
lem III  en  Nederland  en  Oranje  bestemd  voor  de  vaart  oi> 
Indie. 
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Hunne  afmetingen  zijn  310  Eng.  voet  lang  bij  37  voet  wijd 
en  27  voet  hol.  Zij  zullen  een  draagvermogen  hebben  van 
3000  ton  „deadweight"  en  eene  snelheid  bereiken  van  10^/2 
mijl  per  uur. 

De  machines  dezer  booten,  1250  Ind.  paardenkracht,  heb- 
ben cilinders  van  38  en  70  Eng.  duinï  bij  eene  slaglengte 
van  42  duim.  Voor  een  twaalftal  passagiers  der  ie  klasse 
worden  inrichtingen  gemaakt.  Dat  de  Oud-Hollandsche  deug- 
delijkheid ook  nog  steeds  op  den  voorgrond  blijft  staan,  wordt 
bewezen  door  het  feit,  dat  alle  genoemde  en  nog  te  noemen 
schepen  worden  gebouwd  onder  toezicht  van  en  voor  de 
hoogste  klasse  der  Nederl.  Vereen iging  van  Assuradeuren, 
Veritas  of  Lloyds. 

De  Koninklijke  Maatschappij  „de  Schelde"  heeft  onderhan- 
den voor  de  firma  Wm.  Ruys  &  Co.,  Rotterdamsche  Lloyd, 
twee  schroefetoomschepen  voor  de  Indische  vaart;  volgens 
opgave  der  Directie  te  zamen  6000  ton  en  3390  Indicateur 
paardenkracht,  terwijl  zij  aan  Stoomketels  werk  heeft,  4280 
Indicateur  paardenkracht  vertegenwoordigende.  Het  is  ons 
niet  mogen  gelukken  eene  gedetailleerde  opgave  dezer  schepen 
te  verkrijgen;  voor  welk  aandeel  de  bovengenoemde  stoom- 
schepen  dus  hierin  deelen  is  niet  bekend. 

Het  schroefstoomschip  Monica  geboujvd  voor  rekening  der 
,  Crofton  Shipping  Company  Limited"  te  Huil  door  de  Maat- 
schappij „de  Maas"  te  Delfshaven  en  in  Januari  van  dit  jaar 
afgeleverd,  is  een  schip  van  ongeveer  1000  ton,  bruto  en  600 
ton  netto;  212  Eng.  voet  lang,  bij  30  voet  wijdte  en  14  voet 
holte.  Bij  een  diepgang  van  131/4  voet  is  het  laadvermogen 
iioo  ton.  Ook  dit  schip  is  van  waterballast  voorzien,  geza- 
menlijk 210  ton  over  de  ruimen  verdeeld. 

Het  schip  is  als  schoener  getuigd  en  bezit  verder  alle  in- 
richtingen en  hulpmiddelen  van  een  degelijk  afgewerkt  vaar- 
tuig dezer  klasse.  De  machine  van  108  Pk.  nominaal  heeft 
cilinders  van  27  en  50  Eng.  duim  diameter  en  33  duim  slag- 
lengte. De  ketel  heeft  eene  diameter  van  15I/4  voet  en  is 
voor  eene  stoomspanning  van  85  Eng.  pond  per  vierk.  duim 
berekend.  Eene  dergelijke  machine  en  ketel  bij  de  Maat- 
schappij „de  Maas"  in  bewerking,  zijn  bestemd  voor  het 
stoonischip   Alblasserdaniy   in  aanbouw  bij  de  Heeren  Rijkée 
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&  Co.,  te  Katendrecht,  voor  rekening  der  firma  Vro^e  &  de 
Wijs,  te  Rotterdam. 

Dit  schip  van  ongeveer  looo  ton  inhoud  en  1350  ton 
draagvermogen,  is  mede  van  waterballast  voorzien  en  bestemd 
voor  de  algemeene  vrachtvaart,  en  zal  in  het  voorjaar  in  de 
vaart  komen.  De  afmetingen  zijn:  lengte  229  voet,  wijdte 
31V9  voet  en  i6Vt  voet  holte. 

Voor  de  Koninklijke  Nederlandsche  Stoomboot-Maatschappij 
te  Amsterdam  is  een  stalen  stoomschip  van  1000  ton  in  aan- 
bouMf.  Het  kortelings  geleden  gesloten  contract  is  eveneens 
aangegaan  met  de  maatschappij  „de  Maas,"  te  Delfshaven. 

De  firma  J.  Smit  Czn.,  te  Alblasserdam,  bouwt  voor  eigen 
rekening  een  schrocfstoomschip  van  1275  ^^^  bruto,  en  voor- 
zien van,  machines  van  750  indicateur  paardenkracht.  De 
ruimte  zal  ook  geheel  voor  goederenvervoer  zijn  ingericht.  De 
afmetingen  zijn:  235  vo^t  lang,  31  voet  wijd  en  19  voet  hol. 
Het  schip  verkrijgt  twee  geheel  doorgaande  dekken. 

Op  de  werf  van  den  Heer  P.  Smit  Jr.,  te  Slikkerveer  zijn 
verscheidene  kleinere  stoomschepen  gebouwd  en  in  1882  af- 
geleverd. Een  dergelijk  is  nog  onder  bewerking.  Tot  ons 
leedwezen  zijn  wij  echter  niet  in  staat  gesteld  van  dezen 
aanwinst  onzer  stoomvloot  nadere  opgaven  te  kunnen  mede- 
deelen. 

Ook  de  'zeilvloot  ondergaat  eene  niet  voorbij  te  ziene  ver- 
meerdering. 

De  Tjeritnai  op  de  werf  van  den  Heer  Jan  F.  Meursing 
te  Amsterdam  nagenoeg  gereed,  is  een  composite  barkschip 
van  TOOG  registerton,  gebouwd  volgens  het  gunstig  bekende 
Meursing's  system. 

Het  schip  zal  in  Februari  gereed  zijn  om  af  te  loopen  en 
wordt  door  den  bouwmeester  in  de  vaart  gebracht,  terwijl  het 
voornemen  bestaat,  dan  weder  een  dergelijk  schip  op  stapel  te 
zetien. 

De  Catharinaj  door  de  firma  Huygens  en  van  Gelder, 
mede  te  Amsterdam  gebouwd,  is  een  barkschip  v§.n  gelijke 
grootte  als  de  Tjeritnai ^  en  eveneens  van  het  „composite'' 
systeem. 

De  Nederlandsche  Maatschappij  voor  Scheepsbouw  en  dok- 
ken, te  Amsterdam,  bouwt  een  barkschip,  de  F,  B,  von  Lin- 
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dern^  van  dezelfde  grootte,  voor  eene  reederij  onder  directie 
van  den  Heer  F.  H.  von  Lindem  Jr.,  te  Alblasserdam.  Dit 
schip  is  geheel  van  ijzer  gebouwd,  even  als  de  Lotusbloem, 
een  ijzeren  barkschip  in  Slikkerveer  gebouwd,  bij  de  firma  Bot- 
hoff  &  Gravesteyn,  waarvan  geene  opgaven  voorhanden  zijn. 

In  Nieuwendam  is  op  de  werf  van  den  Heer  Meursing  mede 
een  schip  in  aanbouw,  terwijl  nog  voortdurend  plannen  voor 
nieuwe  schepen  worden  besproken. 

In  den  loop  van  dit  jaar  staat  dus  de  Nederlandsche  koop- 
vaardijvloot eene  vermeerdering  te  wachten  van  ongeveer 
25,000  ton,  tegen  ongeVeer  5000  ton  bij  den  aanvang  van 
1882,  waarvan  19,000  ton  aan  stoomschepen  en  óooo  ton 
aan  zeilschepen.  Het  totaal  aantal  tonnen  van  schepen  in 
ons  vaderland  m  1882  a%eleverd  of  op  stapel  gezet,  binnen- 
vaartuigen  niet  mede  gerekend,  bedraagt  31,400  ton,  eenwel- 
sprekend,  moedgevend  cijfer,  zijnde  ongeveer  10  pCt. vanden 
inhoud  van  on?e  geheele  vloot  in  Januari  1882.  Nog  is  het 
jaar  1883  pas  aangevangen  en  oordeelende  naar  de  gegevens 
onder  ons  bereik,  mogen  wij  verwachten,  dat  gedurende  het 
loopende  jaar  nog  vele  nieuwe  orders  zullen  worden  geplaatst. 
Allerwege   toch  begint  het  nieuwe  leven  zich  te  vertoonen. 

In  het  noorden  en  zuiden  van  ons  land,  Amsterdam  en 
Vlissingen  en  aan  de  Maas  is  er  genoegzaam  werk  voor  de 
verschillende  werven  en  machine-fabrieken.  Binnen  kort  zullen 
de  negentien  schepen,  waarover  wij  in  dit  opstel  spraken,  de 
Nederlandsche  vlag,  geheschen  aan  boord  van  in  Nederland 
gebouwde  schepen  ook  in  den  vreemde  doen  wapperen.  Wij 
vertrouwen  met  recht,  dat  die  Nederlandsche  bodems  onzen^ 
nationalen  roem  geen  afbreuk  zullen  doen,  integendeel,  dat 
zij  ook  in  het  buitenland  het  bewijs  zullen  leveren,  dat,  wat 
er  in  ons  land  gedaan  wordt,  goed  en  deugdelijk  wordt  ge-, 
daan.  Het  is  met  een  rechtmatig  gevoel  van  trots,  dat  wij 
wijzen  op  deze  feiten,  met  een  rechtmatig  gevoel  van  leedwezen 
vermengd  veroorzaakt  door  het  bedenken,  dat  eerst  nu  deze 
feiten  kunnen  worden  aangewezen.  Maar  nu  wij  eenmaal  het 
ons  zoo  lang  ontzegde  terrein  hebben  betreden,  heroverd,  laat 
ons  er  nu  vast  op  blijven  staan  en  geen  duimbreed  terugge- 
ven van  het  herwonnen  veld  van  eervolle  werkzaamheid.  Zijn 
cijfers   welsprekend?   welnu   is   het   te   veel  gezegd,   dat  die 
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30,000  ton  aan  stoom-  en  zeilschepen  een  kapitaal  vertegen- 
woordigen van  minstens  6,5  miUioen,  besteed  in  dezen  tak 
onzer  nationale  industrie  en  waardoor  aan  honderden  een 
bestaan  verzekerd  werd!  Een  kapitaal,  dat  slechts  weinige 
maanden  geleden  nog  ten  bate  onzer  Engelsche  naburen 
zoude  zijn  overgegaan?  Is  het  te  verdedigen,  is  het  wenschelijk 
weder  terug  te  keeren  tot  den  toestand  van  1881  en  vroegere 
"jaren?  Of  is  het  wenschelijk  dat  Nederlandsch  kapitaal  worde 
aangewend  tot  Neêrland's  welvaart,  dat  Nederlandsche  onder- 
nemingsgeest, ook  Nederlandsche  belangen  blijve  bevorderen 
en  zij  elkander  blijven  steunen?  H. 


Varia. 


Photogram  \  van  eene  Explosie.  Bij  de  genie  der  Ver- 
eenigde  Staten  heeft  men  onlangs  het  springen  van  een  wrak 
doen  photografeeren.  Het  doel  was,  na  te  gaan  hoeveel  tijd 
er  bij  dit  springen  verliep,  dat  geschiedde  door  onderzeesche 
dynamietladingen. 

De  uitslag  was  buitengemeen  belangwekkend.  Er  werden 
zes  „camera's"  gebruikt,  en  het  oogenblik  der  ontsteking  als 
ook  de  momenten,  waarop  de  opvolgende  platen  waren  bloot- 
gelegd, werden  êlectrisch  opgenomen  door  een  chronograaf. 

De  plaat,  die  één  tiende  seconde  na  de  ontsteking  was  ge- 
nomen, vertoonde  het  schip  gebroken,  en  eene  waterkolom 
van  70'  hoog;  die  van  anderhalve  seconde  na  de  ontsteking 
toonde  eene  kolom  van  160';  die  van  2.3  seconde  er  na  eene 
van  180',  terwijl  stukken  van  het  wrak  in  de  lucht  "waren,  en 
er  nog  geen  in  het  water  waren  gevallen,  een  vierde  plaat 
3.3  seconde  na  de  ontsteking  vertoonde  de  kolom  afnemende 
en  de  oppervlakte  van  het  water  in  beroering,  terwijl  eindelijk 
een  vijfde  plaat  4.3  seconde  er  na  toonde  dat  alles  gedaan  was. 

ScienU  Amerjic. 
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Buskmitmaohine.  De  Heer  Beek  in  Duitschland  heeft  een 
patent  genomen  voor  eene  kruitmachine.  Hierbij  wordt  in 
een  horizontalen  cylinder  een  zuigei  heen  en  weer  bewogen 
door  kleine  hoeveelheden  buskruit,  die  aan  weerszijden  wor- 
den ontstoken.  Op  het  juiste  oogenblik  vallen  kleine  hoeveel- 
heden buskruit  uit  hare  voorraadkamers  in  daartoe  ingerichte 
pannen  aan  de  binnenzijde  van  den  cylinder. 

De  ontsteking  geschiedt  met  behulp  van  een  spiritus-  of 
gasvlam,  die  door  den  zuiger  in  schuinsche  openingen  naar 
binnen  worden  gezogen ;  met  schuiven  wordt  de  toelating  ge- 
regeld. 

De  gassen  worden,  nadat  zij  dienst  hebben  gedaan,  uitge- 
laten door  gaten  met  schuiven.  De  vaste  overbbjfselen  worden 
Tan  tijd  tot  tijd  verwijderd. 

Men  beweert  ten  gunste  van  deze  nieuwe  motor  dat  zij 
weinig  plaats  inneemt,  dat  zij  voordeelig  is  en  gemakkelijk 
in  de  behandeling.  Het  verbruik  aan  buskruit  moet  betrekke- 
lijk gering  zijil  en  de  machine  regelt  zich  zelf. 

Het  gevaar  wordt  als  gering  voorgesteld. 


Eene  eleetrische  vuurtoren  zal  worden  opgericht  voor  de 
haven  van  New- York  en  wel  op  Hallet's  Point,  Hellgate,  de 
plaats  daartoe  aangewezen  door  eene  commissie  van  deskundigen. 

De  Regeering  der  Vereenigde  Staten  heeft  voor  dit  werk 
50,000  gulden  toegestaan. 

De  toren  zal  250  Eng.  vt.  (ongeveer  76  Meter)  hoog  worden 
en  het  daarin  te  ontsteken  licht  eene  sterkte  hebben  gelijk- 
staande met  20,000  normaalkaarsen. 


De  ^/Messageries  Maritimes"  heeft  sedert  eenigen  tijd 
stappen  gedaan  tot  verbetering  van  haren  dienst  in  de  Austra, 
lische  koloniën.  Mr.  André  Conil,  een  van  de  hoofdbeambten 
der  maatschappij  heeft  te  Adelalde  de  noodige  bepalingen  vast- 
gesteld, voor  het  embarkeeren  en  aan  den  wal  brengen  der 
passagiers  en  een  dienst  georganiseerd  van  kleine  stoomj achten 
die    de   gemeenschap   met  hare  stoomers  zullen  onderhouden. 
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Electrisohe  verliobting  voor  stoomschepen.  Kortelings 
werd  aan  c'e  „Edison  Electric  Light  Company"  de  verlichting 
opgedragen  der  twee  nieuw  gebouwde  stoomschepen  „JFarawfra'* 
en  .^Waihora,'  toebehoorende  aan  de  „Union  Steamship 
Company  of  New-Zealand."  De  ^^jFarawerd"  is  gebouwd  door 
de  firma  „Denny's  Brothers"  te  Dumbarton  de  welbekende 
Schotsche  firma,  Den  2en  December  11.  werden  .in  tegen- 
woordigheid van  vele  genoodigden  de  proefnemingen  gedaan 
met  de  electrische  verlichting,  proeven  die  tot  volkomen 
tevredenheid  van  alle  aanwezigen  slaagden.  Wij  ontleenen 
aan  „Engineering"  de  volgende  beschrijving  der  gemaakte 
inrichtingen. 

./  De  dynamo-machine  met  de  direct  daarop  werkende  stoom- 
machine zijn  geplaatst  in  eene  afgezonderde  ruimte  12  Eng. 
vt.  lang,  bij  11  breed  en  7  voet  hoog,  toegankelijk  van  uit 
de  machinekamer.  De  met  bijzondere  zorg  geïsoleerde  draden 
zijn  met  de  meeste  zorgvuldigheid  aangebracht.  De  isoleering 
bestaat  uit  india-rubber,  waarover  eene  waterdichte  omwinding 
van  gewaste  draad.  Ter  beveiliging  voor  brandgevaar  door 
overhitting  der  draden,  die  in  het  houten  lijstwerk  zijn  gelegen 
zijn  op  voldoende  afstanden  einden  draad  ingebragt  van  ligt 
smeltbaar  lood.  De  „brackets"  waarop  de  lampjes  in  de  hutten 
zijn  geplaatst  zijn  van  sierlijk  model  en  vernikkeld,  in  den 
salon  zijn  de  kleine  gloeilampjes  aangebracht  onder  de  lichtkap 
van  de  gewone  olielampen,  maar  kunnen  zeer  gemakkelijk 
weder  daaruit  genomen  worden.  ledere  hut  wordt  door  één 
gloeilampje  verlicht  en  kan  geregeld  worden  door  eenstroora- 
verbreker  onder  het  bereik  van  den  passagier  geplaatst;  zij 
zijn  in  matglazen  ballonnetjes  gesloten  en  hebben  eene  licht- 
sterkte van  16  normaalkaarsen.  In  de  gangen  en  damessalon 
zijn  de  lampjes  aan  de  plafonds  opgehangen.  Alle  lampen  in 
den  salon  kunnen  worden  uitgesloten  van  de  leiding,  zonder 
het  licht  in  de  hutten  te  schaden. 

De  dynamo-machine  is  geschikt  voor  150  lichten  van  16 
kaarsen  en  van  het  gewone  Edison-type  met  eene  geringe 
wijziging  ten  einde  zonder  te  groote  snelheid  te  kunnen  werken^ 
daar  de  beweging  zonder  drijfriemen  direct  van  af  de  stoom- 
machine wordt  overgebracht. 

De  stoommachine  is  eene  van  de  welbekende  Brotherhood- 
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machines  met  drie  cylinders,  elk  van  7  Eng.  dm.  diameter, 
bij  41/2  dm.  slaglengte  en  ontwikkelt  een  vermogen  van  20 
paardenkracht.  De  ruimte  voor  beide  machines  tezamen  be- 
noodigd  is  9  Eng.  voet  lang  en  3  voet  breed  de  hoogte  bedraagt 
6  voet  6  duim.  De  benoodlfede  stoom  wordt  van  de  groote 
ketels  genomen. 

Bij  de  proefneming  werden  alle  lichten  gelijktijdig  ontstoken 
en  verspreidden  een  aangenaam  licht,  geheel  vrij  van  flikkering. 

Met  450  omwentelingen  per  minuut,  eene  snelheid  waarmede 
de  Brotherhood-machines  maanden  lang,  zonder  eenige  moeite 
te  veroorzaken,  hebben  geloopen,  bleek  de  dynamo-machine 
voldoende  stroom  te  omwikkelen  voor  het  voeden  van  alle  lampen. 

Eene  electrische  schel  bij  de  dynamo-machine  geplaatst 
geeft  de  waarschuwing  wanneer  de  stroomsterkte  slechts  een 
vijftigste  in  spanning  vermeerdert,  wanneer  het  voldoende  is 
de  omwentelingen  der  macliine  te  verminderen  en  daarmede 
de  normale  stroomsterkte  weder  te  verkrijgen. 

Naar  wij  vernemen  is  ook  de  firma  Willem  Smit  &  Co.  te 
Slikkerveer  in  onderhandeling  over  de  toepassing  hunner 
electrische  toestellen  aan  boord  van  schepen.  Wij  wenschen 
ook  door  het  bovenstaande  d^  aandacht  te  vestigen  op  dezen 
nieuwen  tak  van  industrie  in  ons  vaderland. 


Het  stoomschip  „Elbe",  van  de  Noord-Duitsche  Lloyd,  is 
in  den  tijd  van  4  maanden  en  23  dagen  tienmaial  den  Oceaan 
gepasseerd,  de  machine  was  in  het  geheel  96  dagen  en  7  uren 
in  beweging,  het  Stoomschip  heeft  in  dien  tijd  ongeveer  36,000 
mijlen  afgelegd,  en  een  gemiddelde  vaart  behouden  van  15,54  mijl. 


Correspondentie. 


Mijnheer  de  Redacteur. 

Ruim  drie  maanden  geleden  vertrokken  uit  het  Nieuwediep 
gelijktijdig  en  met  dezelfde  bestemming  (Batavia  rond  de  Kaap 
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de  Goede  Hoop)  de  stoomschepen  ie  klasse  Leeuwarden^ 
kommandant  de  kapitein  ter  zee  van  Woelderen  en  Trdmp^ 
kommandant  de  kapitein  ter  zee  Guyot. 

Blijkens  ontvangen  telegrammen  bereikte  de  Leeuwarden  den 
31  en  December,  de  7 romp  den  iien  Januari  hare  bestem- 
mingsplaats. De  Leeuwarden  schijnt  alzoo  de  Tromp  twaalf 
dagen  te  hebben  geklopt. 

.  Het  zou  natuurlijk  voorbarig  wezen  uit  de  bloote  telegram- 
men van  aankomst  reeds  aanstonds  te  sterke  conclusien  te 
trekken  ten  gunste  van  de  Leeuwarden  maar  wd  doet  het 
feit  dubbel  verlangend  uitzien  naar  de  reisrapporten  der  beide 
kommandanten,  welke  vertrouwen  wij,  door  het  Departement 
van  Marine  zullen  worden  gepubliceerd. 

Voor  de  minder  ingewijden  dient,  dat  de  Leeuwarden  is 
een  der  schroefetoomschepen  ie  klasse  van  het  type  Djambi\ 
voor  jaren  geleden  gebouwd,  terwijl  de  Tromp  is  eeü  der 
nieuwe   kruisers    ie  klasse  van  het  veelbesproken  Atjeh-ty^* 

U  dankzeggende  voor  de  plaatsing, 
Hoogachtend, 

Een  Zeeofficier. 


Met  ingenomenheid  deelen  wij  mede  dat  de  standplaats 
van  den  Inspecteur  over  het  Loodswezen  in  het  4e  en  5e 
District  van  Hellevoetsluis,  overgebracht  wordt  naar  Rotterdam, 

Moge  nu  de  verplaatsing  van  den  Inspecteur  in  het  3e  Dis- 
trict van  Willemsoord  naar  Amsterdam  spoedig  volgen. 


Wat  is  de  temperatuur  eener  lading  steenkolen,  waarbij  de 
gezagvoerder  verantwoord  is  eene  tusschengelegen  haven  aan 
te  doen,  uit  vrees  voor  't  broeien  van  de  lading? 

X.  Y.  Z. 
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Schepen  met  //draaiende  torens^'  tegenover  die 
met  //borstweringtorens./' 


De  steeds  voortdurende  strijd  om  de  superioriteit  tusschen 
pantserin^  en  artillerie,  heeft  den  bouwmeester  van  oorlog- 
schepen  voor  geen  gemakkelijk  op  te  lossen  \Taagstuk  geplaatst. 
Deze  heeft  toch  eene  gewichtsverineerdering  ten  gevolge  gehad, 
welk  het  hoogst  moeilijk  maakt  het  scheepstype  te  vinden, 
dat  bij  behoud  van  behoorlijke  aftnetingen,  zoowel  uit  een 
offensief  als  uit  een  defensief  oogpunt,  aan  alle  eischen  voldoen 
kan.  Men  spreekt  toch  van  niet  minder  dan  van  platen  van 
60  cM.  en  van  kanonnen  van  100  tonnen  gewicht. 

Het  spreekt  van  zelf  dat  het  hoofdzakelijk  langs  empirischen 
weg  was  dat  men  trachtte  te  komen  tot  een  gewenscht  scheeps- 
type, en  verklaarbaar  is  het,  dat  mea  daartoe  van  verschillende 
grondgedachten  uitging  om  van  de  artillerie  een  zoo  groot 
mogelijk  nut  te  trekken  en  de  pantsering  zoo  goed  mogelijk 
te  verdeelen. 

De  voornaamste  typen  waartoe  men  op  deze  wijze  kwam 
zijn  het  Kazematschip,  het  schip  met  „Draaiende  torens"  en 
het  schip  met  „Borstweringtorens." 

Het  eerste  genoemde  type  voldoet  niet  meer  aan  de  tegen 
woordige  eischen. 

Vooreerst  is  het  zeer  moeilijk  om  de  kannonnen  der  moderne 
oorlogschepen  —  die  zware  stukken  die  niet  meer  uit  de  hand 
bediend  kunnen  worden,  doch  die  een  complex  van  hydr^ische 
toestellen  en  de  noodige  bescherming  voor  deze  vorderen  — 
in  de  breede  zijde  op  te  stellen.  Verder  is  de  bestreken  ruimte 
onvoldoende,  zelfs  op  de  Alexandra  die  eene  zoogenaamde 
boeg-  en  hekbatterij  heeft,  kan  naen  nog  niet  rond  den  ge- 
heelen  horizon  vuren. 

Wij  zullen  dan  ook  verder  slechts  de  twee  andere  typen 
nader  bespreken. 

Beide    typen-  zijn   in   de .  vloten   der   verschillende   groote 

De  Zee  1883.  7 
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mogendheden  vertegenwoordigd;  met  groote  kosten  zijn  zi) 
gebouwd  volgens  de  roeien  der  scheepsbouwkunst  en  hunne 
inrichting  heeft  eene  hooge  graad  van  volkomenheid  bereikte 
De  fouten  van  het  eene  of  van  het  andere  systeem  zijn  'dan 
ook  niet  van  zoodanigen  aard  dat  zij  zullen  worden  opgeheven 
met  de  vorderingen  die  in  de  techniek  gemaCakt  worden,  doch 
het  zijn  veeleer  fouten  die  in  meerdere  of  mindere  mate  aan 
het  systeem  zelf  kleven  en  die  dan  ook  slechts  gedeeltelijk 
zullen  worden  weggenomen. 

Wat  het  denkbeeld  betreft,  dat  aanleiding  gaf  tot  den  bouw 
van  den  „draaienden  toren"  of  van  den  „borstweringtoren" 
kan  men  in  korte  woorden  zeggen  dat  bij  den  eersten  het 
denkbeeld  van  het  defensieve  en  bij  den  tweeden  dat  van  het 
offensieve  ten  grondslag  ligt.  Bij- den  eersten  wordt  zooveel 
mogelijk  bescherming  gezocht  voor  geschut  en  bemanning,  bij 
den  tweeden  doet  men  hiervan  gedeeltelijk  afstand  om  des  te- 
slagvaardiger  bij  den  aanval  te  zijn. 

Ongetwijfeld  moet  men  van  deze  grondstelling  uitgaan  dat 
de  bescherming  niet  zoo  ver  mag  worden  gedreven,  dat  daar- 
van de  offensiefkracht  '^en  ongunstigen  invloed  ondervindt^ 
Zoo  bijv.:  zijn  aan  het  pantsergewicht  hierdoor  grenzen  gesteld, 
dat  men  bij  de  vergrooting  van  de  afmetingen  van  een  schip 
niet  boven  eene. zekere  maat  kan  gaan,  zonder  dat  daardoor 
de  handelbaarheid  van  het  schip  wordt  verminderd.  Om 
wezenlijk  ten  volle  te  kunnen  worden  aangewend,  is  voor  de 
offensiefkracht  de  samenwerking  van  een  aantal  factoren  noodig.- 
Hêt  is  daarom  veel  belangrijker  e^rst  op  deze  factoren  acht 
te  geven  en  eerst  daarna  het  oog  te  vestigen  op  de  wijze 
waarop  geschut  en  manschappen  zullen  worden  beschermd. 
Het  rmmste  gebruik  •  van  het  wapen  moet  mogelijk  gemaakt 
worde*  de  zekerheid  maakt  eerst  in  de  tweede  plaats  een 
punt  van  overweging  uit. 

De  voorstanders  van  draaiende  torens  noemen  de  beschut- 
ting die  aan  het  geschut  en  aan  de  manschappen  gegeven 
wordt,  door  de  volkomen  gedekte  stelling,  een  hoofdvoordeel  f 
verder  halen  z;j  als  een  voordeel  aan  dat  de  horizon  volkomen 
wordt  bestreken  en  dat  er  mogelijkheid  bestaat  de  gezamen- 
lijke batterij  aan  eene  zijde  té  laten  vuren.  Ook  wordt  door 
hen  veel  waarde  gehecht  aan  den  moreelen  invloed,  dien  eene 
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beschutting  van  alle  zijden  op  de  manschappen  in  den  toren 
hebben  moet. 

Wanneer  men  in  aanmerking  neeml  dat  de  grootste*opper- 
vlakte,  welke  een  kaaon  het  vijandelijke  vuur  aanbiedt,  zich 
tot  die  vaa  liet  geheele  schip  boven  water  bijv.  bij  de  Amiral 
Daperré  verhoudt  als  i  tot  65  of  70,  dat  dus  de  kans  om 
getroffen  te  worden,  wanneer  het  schip  als  schijf  wordt  gere- 
kend, klein  is,  dan  volgt  daaruit  dat  men  voor  de  beschutting 
yan  het  geschut  tegen  vijandelijk  vuur,  aan  een  anderen  kant 
geen  te  groote  opoffering  mag  vragen.  Daarbij  komt  nog,  dat 
de  zware  projectielen  t^en  een  draaienden  toren,  aan  de  be- 
manning daarbinnen  veel  meer  kwaad  kunnen  doen,  dan  wan- 
neer deze  ongedekt  stond.  Tegen  eene  ongedekte  opstelling  zijn 
vooral  mitrailleuses  hoogst  gevaarlijk,  doch  men  kan  daarte» 
gen  nog  wel  eene  beweeglijke  pantsering  aanbrengen. 
•  Het  is  zeer  moeilijk  om  een  antwoord  te  geven  op  de  vraag 
of  de  bemanning  moediger  is  in  eene  gedekte  dan  wel  In  eene 
ongedekte  stelling;  hierbij  zijn  persoonlijke  eigenschappen  van 
grooten  invloed. 

In  zijn  werk:'  ^^The  war  ships  and  navies  of  the  worW'* 
zegt  KiNG :  „The  french  engineers  have,  from  the  first  intro- 
duction  of  armored  ships,  entertained  a  noted  antipathy  to 
revolving  turrets.  Their  objections  were  to  protecting  the  guns 
by  a  weight  equal  to  that  of  those  gun^  and  their  ammuni- 
tion,  to  a  system  which  prevented  an  enemy  from  being 
clearly  seen,  and  to  the  impossibility  of  getting  an  all  round 
fire  with  two  turrets  on  a  line;  while  the  advantages  they 
^laimed  for  the  barbette  system  were  that  an  enemy  could  be 
clearly  seen,  ant  that  the  freedom  and  morale  of  the  gunners 
were  better  in  a  „barbette"  than  in  a  „turret  battery." 

Eindelijk  staan  de  schepen  met  borstwering  torens  niet  veel 
ten  achter  bij  die  met  draaiende  torens  wat  de  bestreken 
ruimte  rond  de  horizon  betrefl.  Vergelijkt  men  het  Artilleris- 
tisch  vermogen  van  de  meest  volkomen  schepen  van  beide 
types,  van  de  Amiral  Daperré  en  van  de  Inflexible  met 
elkander,  dan  is  het  van  de  laatste  een  bepaald  voordeel,  dat 
vier  zware  stukken  tegelijk  aan  eene  zijde  in  gevecht  gebracht 
kunnen  worden,  een  voordeel  dat  tegenover  een  enkelen  vijand 
bepaaldelijk   van   veel   waarde  is.  Hier  tegenover  dient  men 
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echter  het  feit  te  stellen,  dat  de  stukken  van  de  InfLezible 
nog  nimmer  direct  in  de  richting  van  den  boeg  en  van  hét 
hek  zijn  a%evuurd,  aangezien  men  bevreesd  is  dat  het  dek 
en  het  verband  daar  gevoelig  zullen  worden  beschadigd. 
Hieruit  volgt  dat  twee  zware  stukken  niet  tegelijk  naar  voren 
zullen  worden  afgevuurd.  Op  de  Amiral  Duperré  kunnen 
maar  drie  zware  stukken  tegelijk  aan  eene  zijde  gebruikt 
worden  en  daarbij  niet  scherp  naar  voren  of  naar  achteren : 
terwijl  echter  de  Inflexible  slechts  aan  twee  tegenstanders 
tegelijk  zijne  paarsgewijze  geplaatste  stukken  kan  toonen,  kan 
de  Amiral' Duperré  er  vier  tegfelijk  met  zijne  zware  stukken 
bezig  houden,  daarbij  het  batterij -vuur  uit  de  lichtere  stukken 
niet  mede  gerekende  Bovendien  heeft  de  Amiral  Duperré, 
steeds  twee  kanonnen  als  jaaggeschut,  hoewel  slechts  een 
kanon  voor  het  schot  recht  achteruit,  omdat  alleen  het  ach- 
terste der  beide  achtertorenstukken  een  vrij  veld  in  de  rich- 
ting van  de  kiel  heeft,  bovendien  zou  mén,  met  het  voorste 
dezer  stukken  om  den  geweldigen  gasdruk,  toch  wel  niet  over 
het  dek  schieten. 

In  een  zeegevecht  zal  een  schip  van  het  type-Duperré  in 
't  algemeen  meer  partij  kunnen  trekken  van  zijn  geschut,  dan 
een  van  het  type-Inflexible.  Dit  voordeel  wordt,  de  tegen- 
woordige wijze  van  vechten  in  aanmerking  genomen, 
waarbij  het  noodzakelijk  is  met  snelheid  de  gunstige  oogen- 
blikken  te  benuttigen,  niet  opgewogen  door  de  meerdere 
kracht  van  het  geschut  aan  ééné  zijde. 

Wij  hebben  getracht  tot  dusverre  de  dikwijls  overdreven 
voorgestelde  voordeelén  van  draaiende  torens  tot  hunne  wer- 
kelijke grenzen  terug  te  brengen. 

Wij  stellen  ons  voor  hier  verder  de  wezenlijke  nadeelen 
van  het  systeem  aan  te  voeren  en  te  bespreken. 

i<>.  Om  het  vlak  van  opstelling  van  't  geschut,  geene  al  te 
groote  slingerende  bewegingen  te  doen  hebben,  is  men  ver- 
plicht de  draaiende  torens  niet  ver  boven  de  waterlijn  te 
brengen,  om  het  groote  gewicht  dat  zij  wegens  pantserihg 
en  bijkomende  apparaten  hebben.  Hieruit  volgt  natuurlijk 
eene  lage  plaatsing  van  het  geschut.  Bovendien  zijn  de  afme- 
tingen der  poorten  tot  een  minimum  gebracht,  hetgeen  het  dom- 
T)en  van  het  stuk  zeer  belemmerd  en  dus  ook  met  het  voorgaah- 
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de,  ten  nadeele  komt  van  het  vuren  onder  negatieve  elevatie. 

Het  geschutplatform  van  het  Engelsche  barbette-torenschip 
Collingwood,  valt  ongeveer  tweemalen  hooger  dan  dat  van  de 
Inflexible,  waardoor  het  eerste  voor  het  vuren  onder  negatieve 
elevatie  een  overwicht  bekomt  boven  het  laatste,  dat  met  het 
oog  op  de  meer  en  meer  in  gebruik  komende  horizontale 
pantsering  van  zeer  groot  gewicht  is» 

De.  zijwaartsche  beschutting  die  tegenwoordig  de  kwets- 
bare deelen  van  een  schip  hebben  door  de  pantsering,  de 
met  kurk  gevulde  cellen,  de  kolenhokken  enz.,  heeft  de  kans 
om  met  goed  gevolg  hiertegen  het  geschut  te  gebruiken  zeer 
verminderd.  Er  bestaat  veel  meer  gevaar  voor  machines, 
ketels  en  ammunitie-bergplaatsen  door  het  schot  op  het  dek 
dat  van  uit  draaiende-torens,  gelijk  wij  aantoonden,  veel  minder 
goed  kan  worden  gegeven  dan  van  uit  borstwering-torens. 

2®.  Gedekte  torens  eischen  een  groot  gewicht  aan  pantse- 
ring, hetwelk,  omdat  bij  een  behoorlijk  gebouwd  schip  tusschen 
pantsergewicht  en  waterverplaatsing  eene  bepaalde  verhouding 
moet  bestaan,  onttrokken  moet  worden  aan  de  beschutting 
van  andere  deelen  van  het  schip.  Omdat  van  de  pantsering 
voortdurend  meer  ge.€ischt  wordt  .en  het  vooral  de  dekpant- 
sering  is,  waaraan  tegenwoordig  meer  de  aandacht  wordt 
geweid,  komt  de  scheepsbouwmeester  er  toe  om  zoo  veel 
mogelijk  verticale  pantsering  te  besparen,  opdat  dit  aan  de 
horizontale  ten  goede  kunne  komen.  Met  het  oog  echter  op 
het  moderne  geschut,  kan  die  besparing  in  de  dikte  van  de 
pantsering  niet  worden  gevonden  en  moet  alzoo  de  gepant- 
serde oppervlakte  er  onder  lijden,  wanneer  dezelfde  waterver- 
plaatsing moet  behouden  worden. 

Eene  verdere  ongunstige  omstandigheid  is  dat  de  draaiende 
toren  voor  zijne  beweging  krachtiger  stoomwerktuigen  en  hydrau- 
lische toestellen  noodig  heeft  dan  de  draai-schijf  bij  den  borst- 
weringtoren.  Het  totale  gewicht  van  alle  nevenapparaten  van 
een  draafenden  toren  staat  tot  dat  van  eene  draaischijf  en 
hare  apparaten  als  5  tot  i.  Van  het  di  aaien  van  den  toren 
met  stoom  alleen  heeft  men  moeten  afzien,  omdat  wegens  de 
elasticiteit  van  den  stoom  niet  met  juistheid  kan  gericht 
worden.  Daarom  heeft  men  hydraulische  toestellen  ingevoerd, 
die  door  stoom  worden  gedreven  en  wordt  aan  iederen  toren 
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voor  onvoorziene  gevallen  een   dubbel   stel    hiervan    g^even. 

3.  Een  groot  nadeel  van  den  draaienden  toren  is  dat  hij 
door  een  schot  in  den  torenrand  vastgekegd  en  onstrijdvaardig 
kan  gemaakt  worden,  een  ongeval  dat  op  eens  de  offensieve 
kracht  gevoelig  vermindert  zoo  niet  geheel  vervlamt.  Bovendien 
worden  de  toestellen  voor  de  beweging  veel  minder  goed  be- 
schermd dan  de  geschutsdraaischijf  door  den  borstweringtoren, 
omdat  de  pantsering  voor  het  schieten  onder  negatieve  eleva,tie 
laag  moet  komen  en  daardoor  ook  weinig  bescherming  geeft 
tegen  .een  dergelijk  schot  uit  hooger  geplaatst  (d.  i.  borst- 
weringtoren) geschut. 

4.  Hoewel  men  bij  de  poorten  in  de  torens  hoofdzakelijk 
de  breedte  tot  een  minimum  brengt  en  de  hoogte  afmetingen 
toch  nog  zoo  groot  mogelijk  neemt,  zoo  heeft  men  ondanks 
hydraulische  toestellen  om  geschut  en  affuit  te  laten  zakken 
of  te  lichten  nog  niet  de  noodzakelijke  elevatie  en  declinatie 
kunnen  geven.  Sedert  de  invoering  der  stukken  van  30  tot 
35  kaliber  lengte  wordt  het  echter  nog  ongunstiger.  De  zware 
buskruidladingen  eischen  bij  deze  stukken  dat  op  afstanden 
binnen  1000  Meter  nog  altijd  met  negatieve  elevatie  wordt 
geschoten.  In  het  gevecht  van  nabij  kan  dit  voor  den  toren 
een  groot  nadeel  zijn,  wanneer  daarbij  nog  eens  een  paar 
graden  helling  komen  naar  de  van  den  vijand  a%e wende 
zijde;  het  laat  zich  denken  dat  men  dan  het  geschut  niet 
kan  gebruiken,  terwijl  de  borstweringtoren  er  nog  het  volle 
gebruik  van  heeft. 

Veel  grooter  nog  dan  het  nadeel  eener  onvoldoende  decli- 
natie is  dat  van  eene  onvoldoende  elevatie. 

Torengeschut  kan  nimmer  zijn  ballistisch  vermogen  ten 
volle  recht  gedaan  zien  —  want  hoewel  met  de  mogelijk  te 
geven  elevatie  wel  de  grootste  afstanden  kunnen  worden  be- 
reikt, zoo  kan  men  daarmede  toch  maar  een  laaggelegen  doel 
treffen.  Het  is  duidelijk  dat  dit  voor  eene  vloot  die  op  eenigen 
afstand  van  de  kust  blokkeert  tegenover  hooggelegen  doelen, 
van  veel  beteekenis  is. 

Het  uitzicht  moet  van  een  laag'  torendek  ook  veel  meer  ge- 
hinderd worden  door  kruiddamp  dan  van  uit  den  hooger  ge- 
legen borstweringtoren.  Dit  brengt  het  gevaar  met  zich  dat  in 
de  hitte  van  den  strijd  bij  snel  vuren  booten,  masten,  schoor- 
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• 
^teenen,   ja  wellicht  bij  vuren  onder  declinade  het  eigen  dek 
wordt  getroffen.    Hoewel   dij    bij    eenige  koelbloedigheid  wel 
niet  gebeuren  zal  zoo  blijft  de  mogelijkheid  toch  bestaan. 

5.  Om  zooveel  doenlijk  is,  het  pantsergewicht  te  vermin- 
deren kan  men  de  draaiende  torens  slechts  begrensde  afme- 
tingen geven  juist  groot  genoeg  om  eene  ongehinderde  be- 
diening van  het  geschut  toe  te  laten,  waarbij  ook  nog  gedacht 
moet  worden  aan  de  noodige  lucht  voor  de  mansdiappen. 
2k>olang  de  bewapening  uit  voorladers  bestond,  waarbij  de 
buskruidgassen  grootendeels  buiten  den  toren  uitstroomden 
kon  men  zich  om  zoo  te  z^gen,  aan  een  bepaalde  kubieke 
inhoud  per  man  houden.  Bij  achterlaadgeschut  wordt  echter 
de  zaak  anders.  Wanneer  na  het  schot  het  sluitstuk  wordt 
geopend  dan  stroomt  er  nog  een  groot  deel  der  gassen  naar 
achteren  uit,  die  den  toren  vullen  en  de  lucht  verontreinigen. 
In  ^jBroad  Arrow"'  van  5  Juli  1880  wordt  het  volgende  feit 
dat  zeer  ten  nadeele  van  draaiende  torens  spreekt,  in  een  ar- 
tikel over  borstweringschepen  aangehaald. 

„Vóór  het  springen  van  het  kanon  aan  boord  van  de 
Duilio  was  de  lucht  in  de  torens  zoo  verontreinigd,  dat  zij 
niet  meer  deugde  voor  de  inademing,  men  moest  een  ge- 
deelte van  het  torendek  voortdurend  open  houden  omdat 
'Teeds  na  een  kort  tijdsverloop  het  verblijf  in  den  toren  onmo- 
lijk  was  geworden.**  De  gevolgen  hiervan  in  het  gevecht  zijn 
.^eker  ongunstig,  zij  kunnen  alleen  voorkomen  worden  wan- 
neer men  het  geheele  torendek  wegneemt.  Wanneer  men  dan 
-nog  het  kanon  over  de  torenpantsering  laat  vuren,  dan  kan 
dit  rond  de  geheele  horizon  worden  gedraaid  en  de  toren  zelf 
blijven  staan,  d.  w.  z.  men  heeft  dan  het  borstwerings-systeem. 

Was  het  reeds  vroeger  bij  voorlaadgeschut  de  vraag  of  niet 
het  borstweringsysteem  de  voorkeur  had  boven  den  draaienden 
toren,  bij  den  achterlader  wordt  de  invoering  van  dit  laatste 
-eene  noodzakelijkheid. 

Hierbij  zal  ook  de  moreele  invloed,  die  ten  gunste  van  den 
draaienden  toren  gedacht  werd,  wel  zeer  geschaad  worden, 
want  waar  lichamelijk  geleden  wordt,  duurt  de  moreele  kracht 
ook  niet  lang. 

6°.  Ten  slotte  is  er  nog  eene  zwarigheid  wat  deconstructie 
.aangaat.  Zij  is  dat  het  zeer  moeielijk  is  volkomen  te  beletten 
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dat  water  door  den  torenrand  binnen  dringt  —  en  dit  wordt 
door  de  lage  opstelling  van  den  toren  boven  de  waterlijn  nog 
bevorderd.  Vooral  daar  waar  men  er  niet  gemakkelijk  bij 
kan,  is  de  invloed  van  het  zeewater  zeer  ongewenscht.  Het 
bezwaar  dat  men  vroeger  nog  tegen  den  borstweringtoren  had, 
dat  n.  1.  te  weinig  negatieve  elevatie  kon  worden  gegeven  in 
de  richting  van  de  kiel,  omdat  toen  de  aslijn  dier  kanonnen 
slechts '5  Va'  boven  't  dek  was  opgesteld,  is  sedert  het  uitbou- 
wen en  ook  het  hooger  plaatsen  van  den  toren  vervallen. 

In  de  vorenstaande  regelen  die  eigenlijk  niets  nieuws  be-^ 
vatten,  is  slechts  eene  poging  gewaagd  om  door  eene  verge- 
lijking tusschen  het  draai-toren  en  het  borstwering-torenschip 
de  inferioriteit  van  het  eerste  te  doen  uitkomen.  In  hetgeen 
nog  volgt  zal  J)lijken,  dat  dit  ook  reeds  door  vele  groote 
mogendheden  wordt  erkend. 

Zoo  worden  in  Frankrijk  reeds  sedert  verscheidene  jaren' 
borstweringtorenschepen  gebouwd  en  is  daar  dit  type  als 
oorlogschip  aangenomen.  De  draaitorenschepen  werden  slechts 
beschouwd  als  cuirassés  d*escadre,  In  Duitschland  worden 
sedert  1875  borstweringschepen  gebouwd,  en  Italië  dat  met 
de  Dandolo  en  Duilio  aanvraag  maakte  met  een  klasse  van 
zware  draai-torenschepen,  heeft  dit  systeem  zeer  spoedig  op- 
gegeven. De  stukken  van  de  Italia  en  van  de  Lepanta 
zullen  „ovfer  bank"  vuren,  evenal^  die  van  de  onlangs  9p^ 
stapel  gezette  pantserschepen  Buggiero  di  Loria,  Andreo 
Doria  en  Francesoo  Morosini. 

En  het  heeft  allen  schijn  dat  ook  Engelaild,  hetwelk  het 
langst  vast  heeft  gehouden  aan  het  draai-toren  type,  met  den 
bouw  van  de  CJóUingwood  het  eerste  schip  van  het  Amirah- 
Duperré'type,  het  systeem  heeft   laten  vallen. 

Wel  wilde  men  alvorens  over  te  gaan  tot  het  bouwen  van 
meer  oorlogsschepen  nog  het  resultaat  der  onderzoekingen  met 
de  Inflezible  afwachten,  doch  men  ving  intusschen  aan  met 
den  bouw  van  nog  twee  borstweringschepen  Bodney  en  Howe 
ook  van  het  Amiral-ty^*  In  den  laatsten  tijd  werd  nog  de 
zaak  afhankelijk  gesteld  van  de  ervaring,  die  bij  het  bombar- 
dement v'an  Alexandrie  was  opgedaan ;  daar  nu  sedert  kort 
het  besluit  is  genomen  om  nog  weder  twee  schepen  als  de 
Bodney  en  de  Howe,  n.  1.  de  Benbow  en  de  CamperdowtL 
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op  stapel  te  zetten,  zullen  de  rapporten  wel  ten  gunste  van 
het  borstwering-type  geleid  hebben. 

Het  zoude  zeker  van  groot  gewicht  zijn,  wanneer  zelfe 
Captain  Fisher ^  die  vele  jaren  kommandant  was  van  de  Infle- 
xible,  en  die  in  Engeland  als  zeeman  hoog  staat  aange- 
schreven, na  het  bombardement  van  Alexandrie  zijn  stem 
mdcht  g^even  hebben  voor  het  borstwering-type. 

In  Engeland  bestaat,  volgens  aldaar  verschijnende  tijdschrif- 
ten, in  het  algemeen  nog  slechts  eene  zoogenaamde  artilleris- 
tische  partij  die  pleit  voor  behoud  vati  het  type  Inflezible 
doch  met  eene  verhoogde  opstelling  van  het  geschut.  Zij  heb- 
ben daarmede  reeds  toegegeven  dat  een  lagen  stand  van  het 
geschut  de  zwakke  zijde  van  het  systeem  is.  De  gezaghebbende 
scheepsbouwmeesters  van  de  Admiraliteit  hebben  zeker  goed 
gedaan  zich  niet  in  te  laten  met  een  nieuw  experiment. 

Dat  de  Britsche  Admiraliteit  de  voorkeur  gaat  geven  aan 
het  borstweringsysteem  is  van  groote  beteekenis,  wijl  zij  zich 
tot  nog  toe  even  hardnekkig  aan  de  draai-torens  vasthield  als 
aan  het  voorlaadgeschut.  Sir  Thomas  Brassey  deelt,  in  zijn 
nieuwste  werk  ^^2he  hritish  navy''  bij  de  bespreking  vanden 
bostwering-toren,  mede  dat  de  Admiraliteit  er  tot  nog  toe 
niet  gunstig  voor  gestemd  was. 

In  deze,  even  als  in  menige  andere  met  den  bouw  van 
pantserschepen  samenhangende  zaak,  waren  de  bouwmeesters 
in  Engeland  bereid  de  denkbeelden  van  hunne  Fransche  na- 
buren over  te  nemen,  doch  in  't  hoogste  ressort  werd  dit  altijd 
tegengegaan. 

Dat  trouwens  het  borstwering-systeem  reeds  vele  jaren  geleden 
voorspraak  vond  bij  de  Engelschen,  blijkt  wel  uit  de  woorden 
van  Mr,  Barnaly  in  Maart  1873  ïn  é&  ^^Royal  United  Service 
Institution'''  gesproken,  bij  gelegenheid  van  eene  voordracht 
over  het  Hotspur-Qlatton-experiment :  „Wanneer  men  het 
voornemen  heeft  een  vijand  te  beschieten,  dan  wenscht  men 
hem  te  zien,  en  daartoe  bestaat  veel  kans,  wanneer  men  zich 
met  het  geschut  maar  niet  opsluit.  Ik  geef  de  voorkeur  aan 
die  batterij  van  waaruit  men  den  vijand  altijd  in  't  zicht  kan 
houd^i  en  slechts  dan  vuurt,  wanneer  men  zeker  is  te  zullen 
treffen,  n.  1.  eene  batterij  die  niet  als  de  draai-toren  door 
kruitdamp   in  't  uitzicht   wordt  belemmerd  en  die  het  vuren 
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recht,  voor-  en  achteruit  toelaat.  Dit  is  de  „borstwering-batterij." 

Bij  de  discussie  die  hieruit  voortvloeide  deelde  de  Commo- 
dore Goodenough  mede,  dat  hij  verschillende  fransche  officieren 
ontmoet  had,  die  een  borstwering-torenschip  hadden  gekom- 
mandeerd,  dië  zonder  eenige  uitzondering  hunne  ingenomen- 
heid betuigden  met  de  inrichting  der  batterij  en  barbette.  Zij 
haalden  nog  speciaal  het  groot  bestrijkingsveld  van  het  ge- 
schut aan. 

Dat  Mr.  Bamaby  later  als  hoofd-ingenieur,  waarschijnlijk 
tegen  zijne  inzichten,  de  Inflexible  bouwde,  is  het  gevo^van 
den  wil  der  admiraliteit. 

Men  kan  wel  zeggen  dat  het  borstwering-torenschip  de  ztigt, 
aan  alle  zijden  heeft  behaald. 

De  lange  strijd  tusschen  het  torenschip  en  het  batterij  schip 
is  geëindigd  met  een  compromis  —  de  samensmelting  van 
beide  stelsels.  Behalve  de  wensch  om  met  licht  geschut  tegen 
ongepantserde  deelen  te  kunnen  vuren,  heeft  hiertoe  nog  de 
eisch  geleid  om  niet  alleen  in  staat  te  zijn  het  t^en  het  even 
krachtige  schip  te  kunnen  uithouden,  doch  ook  bereid  met 
succes  strijd  te  voeren  tegen  een  wel  is  waar,  wat  geschut  en 
pantsering  aangaat  zwakkeren,  doch  wat  het  getal  schepen 
aangaat  krachtiger  vijand,  zonder  dat  daarbij  noodig  is  de 
kostbare  ammunitie  uit  het  zware  geschut  te  verspelen. 

Sir  Thomas  Brassey  zegt  in  zijne  gevolgtrekkingen  aangaande 
^heepstypen  :  „een  oorlogschip  moet  in  hoofdtrekken  als  volgt 
bewapend  worden;  eene  combinatie  van  mitrailleuses  eneene 
centraalbatterij  met  licht  pantsergeschut,  verder  een  of  twee 
torens  met  twee  kanons  van  het  zwaarste  kaliber;  dit  stelsel 
wordt  thans  in  de  Collingwood  uitgevoerd. 

Voor  zooverre  de  feiten  spreken,  moet  dit  ook  het  inzicht 
van  de  admiraliteit  geworden  zijn. 

Alles  te  samen  genomen  zullen  de  scheepsbouW-ingenieurs 
waarschijnlijk  het  borstwering-torensysteem  te  volgen  en  hier- 
aan de  verbeteringen  aan  te  brengen  hebben,  die  mogelijk  en 
wenschelijk  zijn.  Hiermede  heeft  echter  de  zaak  een  rustiger 
aanzien  gekregen  en  schijnt  men  op  weg  te  zijn  naar  het 
desideratum  —  de  gelijksoortigheid  der  oorlogschepen  in 
eene  vloot. 

Hiermede  eindigt  het  opstel,  dat  onder  den  titel  „Uberden 
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Typ  des  modernen  Schlachtschiflfes"  von  Friedrich  Graf  Af essfy- 
Bielle  k.  k,  Linienschiflfs  fahnrich  voorkomt  in  de  „Mitthei- 
lungen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens''  vol.  X,  No.  XI. 

Wij  meenen  dat  eene  vertaling  hiervan  in  dit  tijdschrift  niet 
misplaatst  is ;  te  meer  wijl  het  ook  de  aandacht  kon  doen 
vestigen  op  onze  gepantserde  oorlogsvloot,  die  uit  enkel  draai- 
torenschepen  bestaat,  en  voor  welker  bewapening  nog  onlangs 
aanmerkelijke  sommen  zijn  toegestaan.  Wellicht  geven  de  in 
dit  stuk  geopperde  denkbeelden,  aanleiding  tot  weerspraak  ten 
gunste  van  het  ten  onzent  gehuldigde  type. 

Terwijl  in  dit  stuk,  niet  zonder  goede  'argumenten,  beweerd 
wordt  dat  ons  type  heeft  uitgediend,  ware  het  wenschelijk, 
met  het  oog  op  de  enorme  sommen  die  onze  defensie  eischt, 
ook  eens  de  voorstanders  er  van  te  hooren. 


Electrisoh  licht  op  schepen. 


De  toepassing  van  het  electrisch  licht  op  schepen  mag 
in  dit  tijdschrift  niet  onopgemerkt  blijven,  vooral  nu  het  niet 
alléén  dienstbaar  gemaakt  is  tot  betere  verlichting,  maar  ook, 
als  middel  om  aanvaringen  te  voorkomen,  tot  verbetering  van 
'het  nacht-sein-stelsel  en  andere  nuttige  doeleinden  beproefd 
werd. 

Op  een  paar  uitzonderingen  na  werd  bet  electrische  licht 
.voor  scheeps-verlichring,  eerst  in  toepassing  gebracht,  nadat 
de  gloei-lichten  bekend  waren. 

Het  eerste  schip  dat  hiermede  verlicht  werd,  was  de  Chim- 
•borazo  van  de  Oriënt  steamship  Company  en  wel  met  30 
lichten  in  het  salon  en  3  in  het  ruim.  Voor  deze  inrichting 
werd  gebruikt  gemaakt  van  Andre's  gloeilampen.  De  geheele 
stroom  kon  echter  ook  gebruikt  worden  tot  verlichting  van 
één  boog-lamp  z,2Xi  't  dek. 

Later  hebben  verscheidene  andere  jeederijen  uitgebreide 
proeven  genomen. 
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Zoo  heeft  b.  v.  de  United  steamship  Co.  het  ingevoerd  op 
de  stoomboot  Kjobenhavin. 

De  Davan  van  de  British  Indian  steam  Navigation  Co. 
heeft  io8  gloeilampen  en  2  boog-lichten. 

De  Taravera  van  de  Union  Co.  of  New-Zealand  is  verlicht 
met  150  Edison's  gloeilampeji  en  t6  boog-lichten. 

De  proeven  zijn  schitterend  geslaagd  en  met  eenigen  grond 
mag  worden  verondersteld  dat  spoedig  alle  mailbooten,  de 
electrische  verlichting  in  toepassing  zullen  brengen. 

Voor  verlichting  der  machinekamer,  laadruimen  en  gangen 
tusschen  de  hutten '  schijnt  het  voordeeliger  boog-lichten  te 
gebruiken  van  ongeveer  400  kaarsen,  ten  minste  dit  systeem 
werd  onlangs  aangenomen  voor  de  schepen  van  de  Inman 
Steamship  Company. 

Zoo  heeft  o.  a.  haar  City  of  Rome^  de  salons,  gangen  en 
hutten  verlicht  met  Swan's  booglampen.  Door,  zooals  op  dit 
schip  geschiedde,  een  lamp  te  plaatsen  in  den  gang  op  de 
scheiding  van  2  hutten  wordt  veel  licht  bezuinigd,  tepnjl  men 
het  in  zijn  macht  heeft  door  middel  van  een  gordijn  het  licht 
in  de  hutten  te  verduisteren. 

Onder  de  proeven  met  het  electrisch  licht  aan  boord  der 
schepen,  met  het  oog  op  de  verbetering  van  het  nacht-sein- 
stelsel,  en  de  middelen  ter  voorkoming  van  aanvaringen, 
verdienen  nog  vermelding,  die,  genomen  aan  boord  van  het 
gepantserde  schip  Colbert  van  de  Fransche  Marine.  De  ge- 
wone sein-lantaams  werden  daar  vervangen  door  10  gloei- 
lichten  van  Swan,  fn  2  groepen  van  5,  op  de  gebruikelijke 
plaats  voor  de  nachtseinen  in  het  tuig  aangebracht. 

De  geleiddraden  kwamen  van  uit  de  lampen  naar  de  brug 
in  een  commutator  met  10  toetsen;  werd  nu  een  dier  toetsen^ 
neergedrukt  dan  kreeg  de  stroom,  opgewekt  door  een  Méritens 
machine,  gelegenheid  om  door  de  draden  te  gaan  en  .  de 
daarmede  in  verbinding  staande  lamp  te  ontsteken.  Door  nu 
de  toetsen  in  vei^hillende  combinatien  neer  te  drukken,  kon 
natuurlijk  veel  gemakkelijker  en  zekerder  geseind  worden^ 
dan  door  het  omslagtige  op  en  neer  hijschen  van  lantaams^ 
met  al  den  aankleve  van  dien. 

Op  hetzelfde  schip  werden  proeven  genomen 'met  een  regu* 
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lateur  Berjob,  welke  moest  dienen  om  de  ligging  van  het 
schip  en  van  het  roer  aan  te  duiden,  ten  einde  daardoor  aan- 
varingen te  voorkomen. 

Verder  had  men  een  lantaarn  aan  den  achtersteven,  waarin 
een  sterke  gloeilamp  of  een  Jablockhoflf  kaars  ten  dienste  der 
-optische  telegraphie  enz. 

Op  deze  wijze  toegepast,  kan  m.  i.  het  electrisch  licht  een 
krachtig  middel  worden,  tegen  het  sterk  toenemend  aantal 
ongelukken  door  aanvaringen. 

Eenmaal  het  licht  aan  boord  ingevoerd,  zullen  meerdere 
toepassingen  weldra  volgen  en  het  nut  er  van  worden  ingezien. 
Men  wachtte  er  echter  niet  te  lang  mede. 

De  scheeps-verlichting  met  electriciteit  is  niet  geheel  zonder 
Wens-  en  brand-gevaar,  ten  minste  wanneer  verzuimd  wordt 
de  noodige  voorzorgen  te  nemen  en  wij  vinden  het  daarom 
niet  ondienstig  de  volgende  voorzorgsmaatregelen  onder  de 
aandacht  te  brengen  van  hen,  die  ^er  aan  boord  mede  te 
maken  kunnen  hebben. 

1.  De  geleiddraden  moeten  minstens  50  %  meer  geleidend 
vermogen  hebben  dan  de  berekening  voor  het  aantal  te  ge- 
bruiken lichten  aangeeft  of  wel  zij  moeten  b.  v.  per  strekkende 
voet  minstens  27»  lï^aal  zoo  zwaar  zijn  dan  een  gelijke  lengte 
•draad,  gebruikt  voor  de  omwindingen  der  dienstdoende  ma- 
chine tot  opwekking  der  electriciteit. 

Op  de  tentoonstelling  te  Parijs  heeft  men  namelijk  opge- 
merkt, dat  verscheidene  malen  een  begin  van  brand  ontstaan 
is,  doordat  de  geleiddraden  te  dun  waren.  Als  een  draad  geen 
voldoend  geleidend  vermogen  heeft  om  den  electrischen  stroom 
voort  te  planten  of,  zooals  men  het  i^oemt  de  weerstand  in  de 
-draad  te.  overwinnen,  wordt  zij  heet;  is  zij  geisoleerd,  dan 
kan  'daardoor  het  isoleerend  omhulsel  verbranden  en  is  zij 
niet  geisoleerd,  dan  kunnen  alle  brandbare  voorwerpen,  waar- 
mede zij  in  aanraking  komt,  ontvlammen. 

2.  De  draden  moeten  volkomen  geisoleerd  zijn  en  dubbel 
omkleed  met  een  stof,  die  hen  behoorlijk  tegen  schavieling 
en  nat  worden  vrij  waait. 

Vooral  op  een  schip  is  dit  van  belang,  omdat  de  draden 
veel    aan   nattigheid   (een    zeer  goede   geleider)  zijn  blootge- 
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steld   en   dikwijls   moeilijk   buiten   het   bereik  dèr  menschen 
gebracht  kunnen  worden. 

Aanraking  van  zulk  een  niet  behoorlijk  geisoleerde  draad 
of  van  een  daarmede  door  vocht  of  andersints  ingeleiding 
staand  metaal,  kan  levensgevaarlijk  zijn. 

3.  De  draden  moeten  op  een  solide  wijze  bevestigd  worden 
door  niet-geleidende  knoppen  en  bij  gloei-lichten  op  min- 
stens 8  cM.  van  elkander  verwijderd  blijven,  terwijl  bij  boog- 
lichten  den  ouderlingen  a&tand  en  die  tot  apdere  dnuien^ 
metalen  of  andere  geleidende  stoffen  minstens  20  cM.  dient 
te  zijn.  Het  is  wenschelijk  de  dradoi  zoodanig  aan  te  brengen^ 
dat  zij  gemakkelijk  overzien  en  geïnspecteerd  kunnen  worden. 

Als  het  noodig  is  de  draden  door  beschotten  of  dekken  te 
brengen,  dient  alle  contact  met  geleidende  stoffen  vermeden 
te  worden  door  daar  ter  plaatse  een  kokertje  van  isoleerende 
stof  om  de  draden  te  brengen. 

4.  Alle  booglichten  moeten  voorzien  zijn  van  glazen  ballons,^ 
die  van  onderen  gesloten  zijn,  ten  einde  te  voorkomen  dat 
stukjes  brandende  kool  naar  beneden  vallen.  Deze  ballons 
dienen  met  een  draadwerk  van  ijzergaren  omgeven  te 
worden. 

5.  Wanneer  de  stroemsterkte  zoodanig  is  dat  deze,  gehe^ 
op  één  lamp  geconcentreerd  wordende,  er  gevaar  zoude  be- 
staan dat  de  lamp  zoude  smelten  of  op  andere  wijze  in  het 
ongereede  geraken,  zal  men  goed  doen  met  tusschen  eiken 
lamp  een  automatische  commutator,  d.  i.  een  bij  zekeren 
temperatuur  smeltbaar  stuk  metaal  te  plaatsen.  Deze  zelfde 
voorzorg  is  noodig,  daar  waar  een  stroom  plotseling  van  een 
dikkere  en  een  dunnere  draad  over  moet  gaan. 

Aan  het  dek,  b.  v.  ifi  het  kaartenhuis,  dient  eene  gelegen- 
heid te  zijn  om  desverkiez^nde  den  electrischen  stroom  buiten 
werking  te  kunnen  brengen.  ' 

V.   C.   DiJCKMEESTER. 
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Onze  loodskotters. 


De  talrijken  rampen  aan  deze  vaartuigen  in  de  laatste 
jaren  overkomen,  in  verband  beschouwd  met  de  uitstekende  be- 
manning die  zij  varen,  en  de  meest  mogelijke  bekendheid  met 
de  vaarwaters  waarin  zij  zich  bewegen  van  de  opvarenden, 
moet  onwillekeurig  tot  het  besluit  leiden  dat,  of  de  vaartui- 
gen zelf,  dan  wel  hun  tuig  niet  deugt.  Wij  hebben  verschil- 
lende der  zaakkundige  lieden  gehoord  en  kwamen  tot  het  vol- 
gende resultaat. 

Zoo  als  men  weet  voert  een  loodskotter  een  grootzeil  een 
stagfok  en  een  kluiver. 

Het  kluilhout  steekt  ver  niit  buiten  boord. 

Zoolang  men  de  kluiver  voeren  kan  voldoet  het  zeilvermo- 
gen  uitstekend.- 

Maar  nemen  wind  en  zee  toe  en  moet  de  kluiver  geborgen 
worden  dan  vermindert  het  zeilvermogen  s^nmerkelijk,  vooral 
om  reden,  alsdan  spoedig  het  grootzeil  gereefd  moet  worden. 

Schiet  de  zee  \veer  aan  en  komen  stortzeeön  over  dan  loopt 
men  gevaar  dat  er  een  zee  in  het  grootzeil  slaat  en  daardoor 
de  boom  breekt. 

De  mogelijkheid  van  het  lager  af  te  zeilen  wordt  al  minder 
en  minder  en  het  einde  is  dat  men  den  grond  raakt  en  ver- 
gaat. 

Het  algemeen  gevoelen  is  dat  voor  loodsvaartuigen  op  onze 
kusten,  tweemast-vaartuigen  als  schoener  getuigd,  des  zomers 
met  gaffel-  des  winters  met  torenzeilen  gewenscht  zijn. 

Schepen  als  de  „  Willem  Barends*'  zouden  uitstekend  vol- 
doen, mits  met  uitstekend  zeilvermogen.  Zulke  vaartuigen 
voeren  veel  handelbaarder  zeilen  en  hun  zeilage  is  niet  af- 
hankelijk van  een  kluiver  aan  een  veruitstekend  dus  slecht 
gesteund  kluilhout  geveerd. 

De  ramp  aan  de  ^^Adder''  overkomen  heeft,  naar  wij  ver> 
nemen,  wel  eenigszins  de  publieke  aandacht  afgeleid  van  de 
herhaalde  rampen  aan ,  onze  loodskotters  overkomen. 

Het  is  daarom  dat  Wij  er  in  dit  tijdschrift  de  aandacht  op 
vestigen.  j 

\  Digitizedby  Google 


lOA  Bedenkelijke  verschijnselen. 

Het  is  nu  de  vraag  of  de  romp  onzer  kotters  geschikt  is 
tot  het  voeren  van  een  Schoenerstuig^  wij  gelooven  dat  bij  doel- 
matige plaatsing  der  masten  geen  bezwaar  zich  zal  voordoen. 

Men  zoude  dus  de  bestaande  kotters  in  schoeners  kunnen 
vervormen  om  bij  nieuwen  aanbouw  van  loodsvaartuigen,  sche- 
pen van  het  model  y^WilUm  Barends''  aan  te  schaffen. 

Dit  vaartuig  heeft  getoond  wat  het  is  „een  uitstekend  zee- 
schip, dat  van  het  lager  afzeilt"  en  zulke  vaartuigen  behoeft 
het  loodswezen. 

(reeft  onzen  loodsen  de  uitstekende  zeelieden  der  Noordzee, 
zulke  zeewaardige  vaartuigen  en  menig  zoo  nuttig  menschen- 
leven  als  dat  van  een  zeeloods  zal  gespaard  blijven  en  de 
Noordzee  met  hare  woedende  golvende  zal  minder  vrouwen 
tot  weduwen  en  hunne  kinderen  tot  weezen  maken. 

Wij  gelooven  een  onderzoek  en  daarop  gevolgde  handeling 
ten  deze  als  urgent,  of  wil  men  een  Hollandsche  woord  „Spoed- 
eischend". 

C.  A.  W.  Halverhout. 
*  gep.  Kapt,  Luit,  ter  Zee, 


Bedenkelijke  verschijnselen. 


Toen,  kort  na  het  optreden  van  den  Minister  Lotsy, 
eene  Ministerieêle  aanschrijving  verscheen,  waarin  o.  a.  de 
krijgstucht  „verslapt"  werd  geheeten,  —  voelde  de  oudste 
zeeofficier,  de  vice-Adm.  v.  d.  P.  zich  geroepen  den  hand- 
schoen voor  zijne  wapenbroeders  op*te  nemen  en  verzocht 
en  verkreeg  hij  eene  audiëntie  bij  den  Minister. 

Zoover  wij  weten  is  niemand  bij  dat  onderhoud  tegenwoor- 
dig geweest,  men  zegt  echter  dat,  nadat  de  Admiraal  had 
mtgesproken,  de  Minister  enkel  antwoordde:  „Admiraal,  uw 
„eigen  houding  en  woorden  hier  tegenover  uw  Minister,  teve- 
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„ren  het  beste  bewijs  dat  voor  mijne  aanschrijving  alle  grond 
bestaat." 

Onwillekeiirig  schoot  ons  deze  geschiedenis  te  binnen  toen 
ons  dezer  dagen  de  brochure  in  handen  kwam  van  den  gep. 
kapitein  ter  zee  W.  H.  Baron  van  Heerdt.  i)  Minder  nog 
"^omdat  hier  sprake  is  van  ee  n  volkomen  gelijk  geval,  dan  wel 
omdat  men  aan  het  slot  van  het  vlugschrift  gekomen  den 
schrijver  zou  kunnen  vragen  of  hij  in  de  meening  heeft  ver- 
keerd hier  een  pleidooi  te  leveren  voor  zichzelf,  dan  wel  ten 
gunste  van  den  man  dien  hij. aanviel. 

Maakt  de  keuze  van  den  titel  reeds  dadelijk  een  onaange- 
namen  indruk,  dubbel  onaangenaam  waar  dit  geschiedt  door 
iemand,  die  er  zich  op  beroemt,  „gedurende  ruim  twintig 
jaren  mét  's  Konings  vertrouwen  te  zijn  vereerd  geweest," 
met  een,  aan  naïviteit  grenzend  cynisme,  worden  in  het  vlug- 
schrift theorien  verkondigd,  bij  welke  men  zich  afvraagt  of 
men  wel  goed  heeft  gezien,  of  niet  het  boekje  wellicht  uit  het 
Russisch  is  vertaald? 

„De  staatscourant  van  den  i9en  Januari  jl.",  —  aldus  vangt 
schrijver  aan  —  „vermeldde  een  Koninklijk  Besluit,  inhou- 
„dende,  onder  meer,  de  benoeming  van  twee' kapiteins  ter  zee, 
„met  voorbijgang  van  den  oodergeteekende,  tot  Schout  bij 
„nacht.  Ware  het  niet  dat  die  voorbijgang  betrof  een  Adjudant, 
„dienstdoende   bij    Z.  M.  den  Koning,  dan  zou  er  in  dit  feit 

„niets  bizonders  gelegen  zijn*' 

en  verder : 

„Wij  hebben  hier  echter  te  doen  met  een  feit,  tot  hiertoe 
„gelukkig  éénig  in  zijn  soort.  Niemand  in  Nederland  heeft 
„zich  van  dat  Kon.  Besluit  rekenschap  weten  te  geven  dan 
„alleen  hij,  die  de  intrigue  smeedde  en  zij,  die  hem  daarin 
„behulpzaam  waren.  De  doodnatuurlijke  gevolgtrekking,  die 
„een  ieder  moet  gemaakt  hebben,  ligt  voor  de  hand:  Wan- 
„neer  Z.  M.  den  Koning  een  hoofdofficier,  die  hem  ruim 
„twintig  jaar  persoonlijk  diende  en  dien  hij  bij  herhaling  dis- 
„tingueerde,    op   die  wijze  openlijk  voor  het  hoofd  stoot,  dan 


I)  „De   Eer   des   Konings    in    verband   met   een  Koninklijke  Besluit. 
's  Gravenhage.  Henri  J.  Sternberg. 

De  Zee  1883.  8 
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„moet  die  persoon  zich  op  de  een  of  andere  wijze  misdragen 
„hebben,  om  zoodanig  in  ongenade  bij  zijn  Koning  te  vallen." 

Wij  vragen  of  hier  niet  klakkeloos,  en,  alsof  het  de  meest 
natuurlijke  zaak  ter  wereld  gold,  de  leer  wordt  verkondigd, 
dat  het  „passeeren"  van  een  officier,  die  toevallig  Adjudant 
des  Konings  is,  heel  wat  anders  is  dan  diezelfde  handeling 
ten  opzichte  van  eenig  ander  officier,  door  wie  die  betrekking 
niet  wordt  bekleed?  / 

Dat,  in  soortgelijke  gevallen  als  waarvan  hjer  sprake  is, 
alle  Ministers  zich  steeds  sterk  geno^  hebben  gevoeld  om  bij 
hunne  voordrachten  tot  bevordering  uitsluitend  te  raden  te 
gaan  met  hun  gevoel  van  plicht  als  verantwoordelijk  bestuurder 
van  het  Departement,  —  zullen  wij  niet  beweeren.  Bedenkelijk 
echter  wordt  het  verschijnsel,  wanneer  op  zoodanig  onrecht 
tegenover  anderen^    aanspraak  wordt  gemaakt  als  een  recht. 

Een  Minister  van  de  Kroon,  —  het  zij  den  Heer  van  Heerdt 
toegegeven,  —  heeft  in  de  eerste  plaats  te  waken  voor  de  eer 
dier  Kroon;  de  vraag  echter  in  wiens  handen  die  eer  beter  is 
bewaard,  bij  den  Minister  des  Konings,  die  ook  zelfs  de  per- 
sonen uit  de  onmiddellijke  omgeving  van  den  Vorst,  waar 
zij  aan  hem  ondergeschikt  zijn,  met  gelijke  mate  meet  als 
hunne  collega's,  —  of  bij  den  hoveling  die,  zoodra  hem 
persoonlijk  iets  onaangenaams  geschiedt,  *s  Konings  persoon 
in  die  zaak  betrekt,  —  die  vraag  kan  met  vertrouwen  worden 
overgelaten  aan  het  kalme  oordeel  van  de  natie. 

Na  eene  verklaring  der  oorzaak,  welke  volgens  schrijvers 
onderstellipg,  aanleiding  zou  hebben  gegeven  tot  de  vete  van 
den  Minister  jegens  zijn  persoon,  zegt  hij  verder  (bladz.  9): 

„Niemand  zal  toch  wel  den  Koning  het  recht  ontzeggen» 
„om,  wanneer  Hij  inlichtingen  verlangt  omtrent  officieren, 
„die  aan  zijne  adjudanten  uit  het  korps  te  vragen.  Die  vragen 
„naar  zijn  beste  weten  en  naar  plicht  en  geweten  te  beant- 
„woorden,  is  de  roeping  van  hem,  die  met  's  Konings  ver- 
„trouwen  vereerd  wordt.  Ik  althans  heb  zoo  mijne  positie  als 
„Adjudant  meer  dan  twintig  begrepen  en  opgevat." 

De  vorm,  waaronder  hier  van  den  Koning  wordt  gesproken^ 
zullen  wij  op  rekening  stellen  van  schrijvers  onbedrevenheid 
met  de  pen,  ook  al  hadden  wij  van  iemand  als  hem  meerdere 
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kieschheid  te  dien  opzichte  meenen  te  mogen  verwachten. 
Ernstig  echter  moeten  wij  opkomen  tegen  het  beginsel,  dat 
daarin  is  neergelegd  en  als  dood  natuurlijk  wordt  bepleit. 

Wij  wenschen  voor  niemand  onder  te  doen  in  eerbied  voor 
den  Koning,  maar  wij  meenen  te  weten  dat  Nederland  bestuurd 
wordt  volgens  eene  constitutie,  welke  „Adjudanten"  niet  rang- 
schikt onder  de  Raadslieden  der  Kroon. 

Dat  elke  inmenging  in  zaken  tusschen  .het  Hoofd  van  den 
Staat  en  den  bij  Hem  en  tegenover  de  natie  verantwoorde- 
lijken Minister  aan  dezen  laatsten  mishaagt  en  door  hem 
niet   kan    worden  toegelaten,  —  wie  zal  dit  vreemd  achten  ? 

De  verdere  details  gaan  wij  stilzwijgend  voorbij.  Van  de 
zijde  des  heeren  van  Heerdt  wordt  in  den  ganschen  loop  van 
zaken  een  parti  pris  van  den  Minister  van  Erp  TaalmanKip 
gezien;  de  laatste  zal  zich  vermoedelijk  van  eene  repliek  ont- 
houden, zoodat  het  „hoor  en  wederhoor"  in  de  zaak  in  elk 
geval  tot  dusverre  ontbreekt.  Tot  de  ^(^^/z/kwestie,  welke  wij 
hier  bespraken,  doen  die  details  intusschen  niets  af. 

Was  aanvankelijk  ons  voornemen,  de  brochure  van  den 
heer  van  Heerdt,  —  vooral  wegens  het  daaraan  door  hem 
gegeven  persoonlijk  karakter,  —  onopgemerkt  te  laten  voor- 
bijgaan, —  bij  nader  inzien  bleken  ons  daarbij  zóó  ernstige 
begrippen  gemoeid,  dat  wij  niet  konden  besluiten  te  zwijgen, 
te  minder  wijl  de  heer  van  Heerdt  zich  beroept  op  de  „vele 
bewijzen  van  sympathie  dezer  dagen  ondervonden,  vooral  uit 
het  korps  zeeofficieren." 

Is  dit  laatste  inderdaad  zoo,  —  en  wij  hebben  geene  reden 
om  in  dezen  aan  de  waarheidsliefde  van  den  heer  van  Heerdt 
te  twijfelen,  —  dan  hebben  wij  te  méér  grond  nog  om  hier 
te  spreken  van  „Bedenkelijke  verschijnselen." 

Ter  wille  van  de  Marine,  die  wij  liefhebben,  —  hopen  wij 
dat  die  blijken  van  sympathie  meer  den  vorm  hebben  gegolden, 
waaronder  het  passeeren  van  den  kapt.  ter  zee  van  Heerdt  is 
geschied,  en  die  ook  ons  heeft  getroffen,  —  dan  wel  het  feit 
zelf. 

Levert  de  geheele  brochure  het  bewijs  dat  de  weleer  ver- 
dienstelijke auteur  van  het  ^yMemorie-kruid  voor  den  eersten 
/)fficier^^  zich,  ook  als  schrijver,  heeft  overleefd,  de  vraag  zou 
kunnen  worden  gesteld  of  ten  sldtte  niet  veeleer  og  hem  zelf 
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de,  als  motto  aangehaalde,  schoone  woorden  uit  Meyer's  y^Boe- 
kanier^'  toepasselijk  kunnen  worden  geacht: 

„Waag  't  nimmer  met  uw  zwakke  vingeren. 
„Kortzichtig  kind  van  brozen  stam. 
„Om  't  wapen  van  Gods  wraak  te  slingeren 
„Wat  schijnbaar  leed  u  overkwam 
j^Opdat  het  in  uw  hand  niet  dwale,^ 
„En  op  uw  eigen  schedel  dalé*'\ 


Het  Diepzeelooden.  ^ 


Wanneer  een  lichaam  in  het  water  een  grooter  gewicht 
heeft,  dan  het  water  hetwelk  het  verplaatst,  dan  zinkt  het  en 
verkrijgt,  onder  den  invloed  van  de  zwaartekracht  en  den 
weerstand  in  het  water,  eene  valsnelheid,  die  gelijkvormig  is 
en  afhangt  van  het  gewicht  van  't  ondergedompelde  lichaam 
en  van  den  weerstand  die  zijne  oppervlakte  in  't  water  on- 
dervindt; volgens  de  formule: 

W 

waarin  W  samenhangt  met  't  soortelijk  gewicht  van  *t  water, 
de  doorsnede  van  de  oppervlakte  die  weerstand  in  het  water 
ondervindt  en  eene  ceoefficient,  die  afhankelijk  is  van  den 
vorm  en  den  aard  der  oppervlakte  van  het  lichaam,  terwijl 
P  het  gewicht  en  g  de  versnelling  der  zwaartekracht  voor- 
stellen., 

Is  echter  het  lichaam  een  lood  met  lijn,  dan  is  de  snelheid 
niet  meer  gehjkvormig,  maar  neemt  zij  snel  af,  omdat  de 
toename  in  gewicht  slechts  onbeduidend  is,  tegenover  de 
wrijving,  die  met  het  langer  worden  van  de  lijn  aanmerkelijk 
vermeerdert  en  de  waarde  van  W  in  den  noemer  steeds  doet 
toenemen. 

De   weerstand   van  lijnen  van  gelijke  lengte,  is  bij  denzelf- 


i)  Uit  het  „Handbuch  der  Nautischen  Instrumente." 
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den  uitwendigen  toestand  evenredig  aan  de  oppervlakte,  d.  1. 
aan  den  diameter;  de  draagkracht  echter  neemt  binnen  be- 
paalde grenzen  toe  evenredig  met  de  doorsnede,  d.  i.  alzoo 
met  het  vierkant  van  den  diameter.  Men  kan  alzoo,  wanneer 
het  gewicht  overeenkomstig  de  draagkracht  wordt  genomen, 
met  sterkere  lijnen  eene  grootere  valsnelheid  verkrijgen. 

Oppervlakkig  zpu  het  kunnen  schijnen  als  zoude  de  draag- 
kracht buiten  rekening  mogen  gelaten  worden,  wanneer  men 
af  wilde  zien  van  het  terug  verkrijgen  van  het  lood,  en  men 
alzoo  eene  lijn  van  geringere  draagkracht  dan  het  gewicht 
van  het  lood,  achter  dit  zou  kunnen  doen  naslepen. 

Deed  men  dit,  dan  zou  de  het  gewicht  nageworpen  lijn  op 
zekere  diepte  breken,  omdat  de  valsnelheid  van  bet  lood  aan 
de  lijn  eene  spanning  geeft,  die  hare  draagkracht  overtreft. 
Dit  blijkt,  wanneer  men  de  valtijden  van  verschillende  looden 
nagaat.  De  snelheid  neemt  spoedig  af.  Het  verschil  tusschen 
deze  snelheid  en  die  welke  het  lood  zonder  de  lijn  zoude 
hebben  wordt  omgezet  in  spanning  van  de  lijn  bij  het  over- 
winnen van  den  wrijvingsweerstand. 

^  Wanneer  bijv.  een  lood  van  50  K.G.  gewicht,  zonder  lijn, 
met  eene  snelheid  van  6  M.  in  de  seconde  valt,  en  men 
neemt  waar,  dat  op  eene  zekere  diepte  die  snelheid  slechts 
3  M.  bedraagt  wanneer  het  lood  aan  eene  lijn  verbonden  is, 
dan  is  de  spanning  van  de  lijn  39  K.G.,  omdat  eene  snelheid 
van  3  M.  overeenkomt  met  die  van  een  vrijvallend  lood  van 
II  K.G.,  wanneer  n.1.  de  oppervlakte  dezelfde  is  als  die  van 
het  eerstgenoemde  lood. 

Bedraagt  dus  de  breekkracht  der  lijn  niet  meer  dan  39  K.G., 
dan  moet  zij  op  deze  diepte  breken.  Hieruit  volgt,  dat  de 
lijn,  nadat  het  lood  is  losgelaten,  slechts  mag  worden  inge- 
haald met  eene  snelheid,  die  overeenkomt  met  hare  breekkracht. 

Het  vorenstaande  kan  als  volgt  worden  samengevat: 

1.  De  steeds  afnemende  valsnelheid  van  het  lood  gaat  ge- 
paard met  eene  toenemende  spanning  van  de  lijn,  welke 
laatste  het  gewicht  van  lood  en  lijn  nadert. 

2.  De  valsnelheid  hangt  af  van  het  gewicht  van  het  onderge- 
dompelde lood  en  gedeelte  der  Kjn  en  van  den  wrijvingsweerstand. 

3.  Zeer  dunne  liinen  zijn  wegens  hunne  geringe  breekkracht 
onvoordeelig,   wanneer  zij  n.1.  betrekkelijk  van  dezelfde  kwa- 
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liteit  zijn  dan  zwaardere,  omdat  de  spanning  te  groot  wordt, 
ook  dan,  wanneer  men  er  van  afziet  om  ze  weder  in  te  halen. 

4.  Met  zware  looden  kan  men  groote  valsnelheden  berei- 
ken en  tevens  lijnen  gebruiken,  die  toelaten  het  lood  zelfs,  of 
bij  zeer  grootp  diepten  (boven  2500  M.),  nadat  het  lood  is 
losgelaten,  nog  grond  of  water  uit  de  diepte  op  te  halen. 

Bij  de  keuze  van  de  lijn  komt  het  gewicht  in  aanmerking, 
dat  men  aan  het  lood  kan  geven  zonder  dat  het  temoeielijk 
wordt  in  het  hanteeren.  Als  grens  kan  men  hiervoor  200  K.G. 
aannemen.  Men  moet  dan  minstens  het  dubbele  als  breek- 
kracht  voor  de  lijn  nemen.  Dit  laatste  echter  onder  gunstige 
omstandigheden. 

Slingert  het  schip  bij  eene  bewegelijke  zee  of  zijn  er  stroo- 
men, dan  wordt  de  spanning  soms  zeer  plotseling  verhoogd, 
welke  veranderingen  moeilijk  te  berekenen  zijn. 

Aan  boord  van  het  stoomschip  Blake  (V.  S.),  werden  bij 
het  inhalen  van  een  draadlood,  op  den  Dynamometer  veran- 
deringen in  de  spanning  tot  40  K.G.  toe  waargenomen  bij 
slingerend  schip. 

Wanneer  grond  en  water  moet  bovengebracht  worden,  mag 
men  de  lijnen,  die  toch  door  de  vochtigheid  reeds  veel  lijden, 
niet  zwaarder  belasten  dan  V*  o^  Vs  van  de  breekkracht. 

Wil  men  op  groote  diepte  kunnen  uitmaken  of  de  grond 
geraakt  wordt,  dan  moet  niet  alleen  de  valsnelheid  groot 
zijn,  maar  tevens  de  snelheid^  die  het  gevolg  is  van  het  eigen 
gewicht  van  de  uitloopende  lijn  zoo  klein  mogelijk. 

Het  soortelijk  gewicht  van  henniplijnen  bedraagt  bij  eenige 
spanning  in  zeewater  1,2;  d.  w.  z.  het  gewicht  van  de  on- 
dergedompelde lijn,  dat  deze  in  zeewater  doet  zinken,  bedraagt 
0.2  van  het  gewicht  van  het  door  haar  verplaatst  wordende 
zeewater,  wanneer  nu: 

u  den  omtrek  van  de  lijn, 

/  de  lengte  van  de  lijn, 

9  den  weerstandscoefficient  langs  de  oppervlakte  van  de  lijn, 
dan  is  het  gewicht  van  de  lijn  in  zeewater: 

0.2  X  1030/  —  it 
4 
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wanneer   n.  1.    1030    het   soortelijk   gewicht  van   dit   laatste, 
verder  is  de  weerstand  van  de  oppervlakte  van  de  lijn: 

ff  u  l. 
En  dus  in  verband  met  onze  allereerste  formule: 

4 

Blijkens  deze  formule  zoude  de  snelheid  van  de  uitloopende 
onbelaste  lij^i  toenemen  met  den  omvang  —  afnemen  met  het 
grooter  worden  van  den  wrijvingscoefficient,  dat  is  met  het 
ruwer  worden  van  de  oppervlakte  en  onafhankelijk  zijn  van 
de  lengte  der  lijn  i).  Hieruit  volgt: 

1.  Zoodra  het  lood  in  aanraking  met  den  bodem  is,  loopt 
de  lijn  met  gelijkvormige  snelheid  uit. 

2.  Om  de  snelheid  van  de  onbelaste  uitloopende  lijn  te  ver- 
:fninderen,  zijn  lijnen  van  neringen  omvang  en  groote  draag- 
kracht noodig, 

Aan  boord  van  de  Challenger  en  van  de  Gazelle  waren  de 
volgende  engelsche  lijnen  in  gebruik: 

r\    ^  1  Breekkracht.  Gewicht  per 

Omtrek.  j^^^^  j^^^  looo  M 

I.     25.4  mM.  (i").     792  K.G.  702  K.G.         46  K.G. 

(16  K.G.  p.  D  mM.)  (14  K.G.  p.  a  mM.) 

II.     20.3  mM.  (0.8").    631  K.G.         545  K.G.         30  K.G. 
(19.3  K.G.  p.  D  mM.)  (16.5  K.G.  p.  o  mM.) 

De  vroegere  loodingen  van  de  Amerikanen  (met  het  lood- 
toestel  van  Brooke,  waarvan  o.  a.  eene  beschrijving  voorkomt 
in  het  door  den  heer  Jansen  vertaalde  werk  van  Maury  „Na- 
tuurkundige beschrijving  der  zeeön"  blz.  191)  werden  met  zeer 
•dunne  lijnen  gedaan: 

Omtrek.  Breekkracht.  Gewicht. 

per  1000  M. 
ni.    5.6  mM.  (0.07") 2^  K.G.  1.4  K.G. 


i)  In  de  werkelijkheid  blijkt,  dat  de  weerstand  langzamer  toeneemt  dan 
de  lengte  van  de  lijn,  waaruit  bij  groote  diepten,  eene  eenigzins  grootere 
snelheid  van  de  uitloopende  lijn  volgt. 
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Later  werden  ook  daar  lijnen  van  grootere  dikte  en  over- 
eenstemmend meerder  gewicht  gebruikt,  bijv.  op  de  Tuskarora : 

Omtrek.  Breekkracht- . 

IV.    Manillalijn 32  mM.  (i  V*")-     824  K.G.    ' 

V.     Henniplijn,  gecarboliseerd. .  32mM.  (1V4").     531      „    . 

(Het  carboliseeren  ter  betere  conserveerihg,  beantwoordde 
niet  aan  het  doel,  en  verminderde  het  draagvermogen.) 

Om  den  weerstand  te  verminderen  werden  de  lijnen  met 
een  mengsel  van  lijnolie  en  was  ingesmeerd. 

Om  het  bovengezegde  met  een  voorbeeld  op  te  helderen 
kunnen  de  hier  volgende  resultaten  met  de  lijnen  I  en  III  ver- 
kregen, dienen.  De  tabellen  der  tijdsverloopen  bevatten  het 
gemiddelde  uit  vier  loodingen.  Die  van  lijn  I  is  samengesteld 
uit  waarnemingen  op  de  Challenger  door  den  Navigating 
Lieutenant  Thomas  H.  Tizard,  die  van  lijn  ITI  uit  waarne- 
mingen op  de  Dolphin  door  Trowbridge. 
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Lijn  I. 

Lijn  n. 

Sngelsche  lijn  25.4  mM. 

Amerikaansohe  lijn  6.6  mM. 

Diepte 

Waargenomen  tijds- 
verloop. 

Diepte 
in 

Waargenomen 
verloop. 

Gewicht  v/h.  1 

tijds- 

in 

Gewicht  v 

/h.  lood. 

ood. 

Engelsche 

i 

Engelsche 

Kogel       2  Kogels 

vademen. 

3  Cwt.    j 

4  Cwt. 

vademen. 

van             van 
32  Eng.pd.  32  Eng.pd. 

min. 

sec. 

min.  sec. 

min.  sec. 

min 

sec. 

vaHv  500 —  600 

8 

0      59 

van  500 —  600 

2      39 

I 

52 

600 —  700 

13 

I            2 

600 —  700 

2      49 

2 

3 

700—  800 

18 

I        6 

700 —  800 

2      58 

2 

6 

800 —  900 

%l 

I     10 

800—  900 

3    n 

2 

14 

900 — 1000 

.28 

I     14 

900 — 1000 

3    24 

2 

22 

1000 — II 00 

33 

I    18 

1000 IIOO 

3    31 

2 

29 

iioo— 1200 

37 

I         22 

iioo — 1200 

3    45 

2 

36 

1200 — 1300 

41 

I         26 

1200 — 1300 

3    45 

2 

41 

1300 — 1400 

44 

I        30 

1300 — 1400 

3     57 

2 

54 

1400 — 1500 

47 

I      33 

1400 — 1500 

4       7 

2 

56 

1500 — 1600 

50 

I  36 

15 co — 1600 

4      13 

3 

4 

1600 — 1700 

52 

I      39 

1600 — 1700 

4      20 

3 

6 

1700— 1800 

54 

I      42 

1700 — 1800 

4      26 

3 

8 

1800 — 1900 

56 

I      45 

1800—1900 

4      3ï 

3 

ï5 

1900 — 2000 

58 

I      48 

1900 — 2000 

4     39 

3 

16 

2000—  2100 

2 

I 

I      51 

2000 — 2100 

4     47 

3 

21 

2100— t2  200 

2 

3 

I      53 

2100 — 2200 

4      48 

3 

25 

2200 — 2300 

2 

5 

I      55 

2200 — 2300 

4      54 

3 

31 

2300 — 2400 

2 

7 

I      57 

2300 — 2400 

5      13 

3 

32* 

2400 — 2500 

2 

10 

I      59 

2400 — 2500 

5        i^ 

3 

45* 

2500 — 2600 

2 

12 

2        I 

2500 — 2600 

4      56^ 

3 

43' 

2600 — 2700 

2 

14 

2        3 

2600 — 2700 

5      27 1 

2700 — 2800 

2 

16 

2       5 

2700 — 2800 

4     30^ 

2800 — 2900 

2 

18 

2        7 

2800—2900 

4     44^ 

2900 — 3000 

2 

20 

2       9 

2900 — 3000 

4     40' 

'  Gemiddeld  uit  slechts  2  of  3  waarnemingen. 
Uit  deze  tabel  leiden  wij  de  volgende  valsnellieden  af: 
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Lijn  I  26.4  mM.  omtrek. 


GEWICHT   VAN   HET   LOOD. 

* 

Diepte 

in 

3  Cwl 

t. 

4  Cw 

t. 

Engelsche 

VALSNELHEID 

PER  SECONDE. 

vademen. 

in  Eng. 

ia 

in  Eng. 

in 

vademen. 

Meters. 

vademen. 

Meters. 

van    500 —  600 

1,471 

2,69 

1,695 

3.Ï0 

600 —  700 

1,370     • 

2,51 

1,613 

2,95 

700 —  800 

1,282 

2,34 

1,515 

2,77 

800 —  900 

1,205 

2,20 

1,429 

2,61 

900 — 1000 

1,136 

2,07 

1,351 

2,47 

1000 IIOO 

1,075 

1,96 

1,282 

2.34 

iioo — 1200 

1,031 

1,89 

1,217 

2,22 

1200 — 1300 

0,990 

1,81 

1,163 

2,13 

1300 — 1400 

0,962 

1,76 

I,III 

2.03 

1400 — 1500 

0,934 

1,70 

1,075 

1,96 

1500 — 1600 

0,909 

1,67 

1,042 

1,90 

1600 — 1700 

0,893 

1,63 

1,010 

i,8s 

1700 — 1800 

0,877 

1,61 

0,980 

1,79 

1800 — 1900 

0,862 

1^57 

0,952 

1.74 

1900 — 2000 

0,847 

1,56 

0,926 

1,70 

2000 — 2100 

0,826 

1,52 

0,901 

1,65 

2100 — 2200 

0,813 

1,48 

0,885 

1.63 

2200 — 2300 

0,800 

1,46 

^    0,870 

1,59 

2300 — 2400 

0,787 

1,45 

0,855 

1.57 

2400 — 2500 

0,769 

1,41 

0,840 

I.S4 

2500 — 2600 

0,758 

1,39 

0,826 

1,52 

2600 — 2700 

0,746 

1,37 

0,813 

1,48 

2700 — 2800 

0,735 

1,35 

0,800 

1,46 

2800 — 2900 

0,725 

1,34 

0,787 

MS 

2900 — 3000 

0,714 

1,30 

0,775. 

1,43 
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I4jn  II  5.6  mM.  omtrek. 


Diepte 
in 

GEWICHT   VAN   HET   LOOD 

Kogel  van 
32  Engebche  ponden. 

2  Kogels  van 
32  Engelsche  ponden. 

Engelsche 

VALSNBLHEID 

PER   SECONDE. 

vademen. 

in  Eng. 
vademen. 

in 
Meters. 

in  Eng. 
vademen. 

1 

m 

Meters. 

van    500 —  600 

0,629 

1,15 

0,893 

1,63 

600 —  700 

0.592 

1,08 

0.813 

1,48 

700 —  800 

0,562 

1,02 

0,794 

1.45 

800 —  900 

0,518 

o,9S 

0,746 

1.37 

900 — 1000 

0,490 

0,90 

0,704 

1,28 

1000 IIOO 

0,474 

0,86 

0,574 

1,23 

iioo — 1200 

0,444 

0,81 

0,641 

1,17 

1200 — 1300 

0,444 

0,81 

0,621 

1,13 

1300 — 1400 

0,422 

0,77 

0.575 

1,06 

1400 — 1500 

0,405 

0,75 

0,568 

1,04 

1500 — 1600 

0,395 

0,73 

0,544 

0,99 

1690— 1700 

•       0,385 

0,71  . 

0,538 

0,98 

1700-— 1800 

0,376 

o,7o 

0,532 

0,97 

1800 — 1900 

0,362 

0,66 

0,513 

0,93 

1900 — 2000 

0.358 

0,66 

0,510 

0,93 

2000 — 2100 

0,348 

0,64 

0,497 

0,92 

2100 — 2200 

0,348 

0,64 

0,488 

0,90 

2200 — 2300 

0,340 

0,62 

0,474 

0.86 

2300 — 2400 

0,320 

0,59 

0,471  M 

0,86 

2400 — 2500 

0,332 

0,60 

0,444  ^) 

0,81 

^500*— 2600 

0,338  0 

0,62 

0,448  ') 

0,82 

^600 — 2700 

0,306  1) 

0,57 

2700—2800 

0,370  0 

0,68 

2800 — 2900 

0,352  0 

0,64 

• 

2900 — 3000 

0,357  0 

0,66 

*)  Gemiddeld  uit  slechts  2  of  3  waarnemingen. 
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Uit  deze  snelheden  kunnen  nu  de  spanningen  worden  afge- 
leid, die  de  lijnen  ondervinden  bij  het  verminderen  van  de 
valsnelheid. 

Het  lood  van  3  Cwt.  weegt  in  zeewater  117  K.G.  en  heeft 
eene  valsnelheid  (zonder  lijn)  van  8.04  M.  per  seconde. 

De  kracht  waarmede  het  lood  (met  de  lijn)  zich  op  ieder 
punt  beweegt  vindt  men  uit  de  formule: 

waarin  F  de  kracht, 

V  de  snelheid, 

C  de  weerstandscoefïicient  van  het  lood  in  't  water, 
F  de  doorsnede  van  het  lood, 

Y  het  gewicht  van  i  kubieke  meter  zeewater, 
g  de  versnelling  van  de  zwaartekracht. 

Wanneer  in  navolging  van  het  Handhuch  dtr  Nautischenr 
Insirumente  genomen  wordt:  ^  =  0.75  en  y  =  1030,  terwijl 
F  =  0.046  o  cM.  dan  krijgt  men  voor  de  spanning  van  de 
lijn  met  het  lood  van  3  Cwt. 

Diepte  in  Kracht  waarmede  Spanning 

vademen.  het  lood  beweegt  =  P.  117  K.G.  —  P. 

500  13. 1  K.G.  .  103.9  K.G. 

1000  7.0     „  iio.o    „ 

1500  5.0     „  112.0    „ 

2000  4.2     „  112.8    „ 

2500  3.5     „  113.5    » 

en  voor  die  met  lood  van  4  Cwt.,  dat  in  zeewater  weegt  156- 
K.G.  en  daarin  eene  snelheid  heeft  van  9.28  M. 

Diepte  in  Kracht  waarmede  Spanning 

vademen.  het  lood  beweegt  =  P.  156  K.G.  —  P. 

500  17.4  K.G.  136.8  K.G. 

1000  9.9     „  146.1     „ 

1500  6,5     „  149.5    „ 

2000  4.9     „  151. 1    „ 

2500  4.2     „  151-8    „ 

Verder  heeft  men  voor  de  spanning  van  de  lijn  met  een* 
32-ponds  kogel,  welks  gewicht  in  zeewater  12.8  K.G.  bedraagt^ 
terwijl  t  =  0.5  en  y  =  1030 
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Diepte  in 

Kracht  waarmede 

Spanning 

vademen. 

het  lood  beweegt  =  P. 

12.8  K.G.  — P. 

500 

0.68  K.G. 

12. 1  K.G. 

1000 

0.38       „ 

12.4     „ 

1500 

0.27       „ 

125      „ 

2000 

0.21       „ 

12.6      ,, 

■en  voor  die  van 

de 

lijn  met  twee  32-ponds 

kogels: 

Diepte  in 

Kracht  waarmede 

Spanning. 

vademen. 

het  lood  beweegt  =  P. 

25.6  K.G.  — P. 

500 

1.36  K.G. 

24.2  K.G. 

1000 

0.77       », 

24.8     „ 

1500 

0-50       », 

25-1      »> 

2000 

0.43       1^ 

25-2      „ 

De  snelheid  der  1 

uitloopende  onbelaste  lijn 

I  bedraagt  0.75  M. 

-en  lijn  III  0.33 

M. 

De  bezwaren,  verbonden  aan  het  doen  van  juiste  loodingen 
op  groote  diepten  komen  voor  het  grootste  gedeelte  voort  uit 
den  schadelijken  invloed  van  den  weerstand  van  de  lijn  in 
het  water.  Men  maakt  daarom  gebruik  van  gepolijst  staal- 
draad, dat  een  zeer  geringen  weerstand  in  het  water  heeft, 
gewoonlijk  is  hiervan  de  omtrek  2.4  mM.  en  de  breekkracht 
meer  dan  100  K.G. 

Men  kan  tegen  het  gebruik  van  draad  aanvoeren,  dat  in 
verband  met  het  groote  soortelijk  gewicht  en  de  geringe  wrij- 
ving van  den  draad  in  het  water,  zijne  snelheid  zoo  groot 
wordt,  dat  het  moeilijk  is  het  juiste  oogenblik  te  onderschei- 
den waarop  het  lood  de  grond  raakt.  Dit  kan  echter  hierdoor 
worden  verholpen,  dat  men  eene  kunstmatige  wrijving  aan 
de  trommel  daarstelt,  die  met  het  uitloopen  van  den  draad 
toeneemt. 

De  beweging  is  dan  alleen  het  gevolg  van  het  gewicht  van 
het  lood  en  houdt  op  zoodra  dit  den  grond  raakt. 

Andere  nog  bestaande  bezwaren  zien  meer  op  de  practische 
behandeling  van  den  draad  en  zijn  grootendeels  opgeheven 
bij  de  loodingmachine  die  in  1872  door  Sir  William  Thomson 
is  ontworpen  en  die  sedert  nog  verbeteringen  heeft  ondergaan. 
De   draden    die  door  verschillende  rijken,  Engeland,  Duitsch- 
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land  en  Amerika  worden  gebruikt  loopen,  wat  de  afhietingen. 
aangaat,  weinig  uiteen.  De  oorspronkelijk  door  Sir  W.  Thom- 
son aangegeven  draad  heeft  eene  dikte  van  0.76  mM.  en: 
houdt  het  midden  tusschen.  den  Amerikaanschen  en  den  Duit- 
schen  draad. 

Het  is  eene  pianoforte  draad  (z.  g.  Birmingham  gauge 
No.  22)  middellijn  0.028  cM.,  breekkracht  200 — 240  Eng. 
ponden,  lengte  van  de  uit  een  geheel,  bestaande  stukkea 
100 — 400  vadem,  hij  wordt  afgeleverd  in  rollen  van  60  Eng. 
ponden  gewikkeld  in  waspapier. 

De  moeielijkheden  in  de  practische  behandeling  van  den 
draad  doen  zich  voornamelijk  op  bij  het  splitsen,  bij  het  be-^ 
waren  tegen  roest  en  bij  het  vermijden  van  kinken. 


Aan  de  jonKO  zeelieden  van  Nederland. 

{Met  schets) 


In  het  jaar  1880  werd  door  mij,  naar  aanleiding  van  het 
geval  dat  een  onzer  koopvaardij-stoomers  in  den  Atlantischen 
Oceaan  het  roer  verloor,  eene  schets  voor  een  noodroer  voor 
stoomschepen  ontworpen. 

Deze  schets,  welwillend  in  het  tijdschrift  de  „Zee"  (Jaar- 
gang 1880)  opgenomen,  werd  met  geen  ander  doel  ontworpen ^ 
dan  om  mijn  coUegas,  indien  hun  het  ongeluk  mocht  over- 
komen het  roer  te  verliezen,  eene  inrichting  aan  te  geven^ 
welke,  naar  mijne  meening,  in  den  eersten  tijd  als  een  dade- 
lijk hulpmiddel  zou  kunnen  worden  aangewend. 

Tot  het  ontwerpen  eener  schets  van  een  noodroer  voor  zeil- 
schepen kreeg  ik  aanleiding,  doordien  mij,  bij  het  afnemen 
van  het  examen  voor  varenslieden,  uit  de  antwoorden  onzer 
jonge  zeelieden  bleek;  dat  zij  daar,  waar  over  tijdelijke  hulp- 
middelen op  zee  wordt  gesproken,  zeldzaam  blijken  g^ven  van 
eigen  meening,  doch  ons  steeds  onthalen  op  de  middelen  welke 
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m  Giese's  handboek  voor  jonge  zeelieden  worden  aangegeven. 

Het  komt  mij  bij  die  examens  steeds  voor,  dat  onze  tegen- 
woordige jonge  zeelieden  in  hun  vak  niet  genoeg  doordenken, 
dat  zij  te  weinig  in  acht  nemen  dat  tot  de  vereischten  voor 
het  „goed  zeeman"  worden  en  zijn,  vooral  ook  behoort  hQt 
zich  vroeg  aanwennen  van  zelfetandig  denken,  om  in  alle 
voorkomende  gevallen  gereed  te  zijn  naar  eigen  wil  te  kunnen 
handelen,  daar  het  toch  niet  aangaat  zich  te  vreden  te  stel- 
len met  het  uiten  van  gedachten  van  anderen. 

Naar  aanleiding  van  die  ondervinding  ontwierp  ik  bijgaande 
schets,  om  alzoo  den  jongen  zeelieden  aan  te  geven,  dat  \  niet 
voldoende  is  slechts  eenig  handboek  te  bestudeeren,  doch  dat 
het  ieder  goed  goed  en  degelijk  zeeman  gegeven  is,  door  na- 
denken, in  tijd  van  nood  zich  zelven  te  helpen,  dikwijls  met 
eenvoudiger  middelen  dan  in  de  boeken  worden  aangegeven. 

Hij  die  bijgaande  schets  ter  hand  neemt  zal  dadelijk  be- 
merken, dat  een  werp,  vier  handspaken  of  andere  soortgelij- 
ke ribben  en  een  zestal  planken,  voldoende  zijn  om  een  uit- 
stekend noodroer  sdam  te  stellen. 

Met  de  toelichting  kan  ik  kort  zijn,  daar  de  figuur  den  des 
kundige  genoegzaam  den  weg  wijst  en  eene  nadere  beschrijving 
voor  den,  met  scheepstermen  en  met  de  werking  van  het  roer 
op  het  schip  onbekenden,  leek  weinig  waarde  heeft. 

B.  Geeft  ons  het  noodroer  geheel  gereed  te  aanschouwen; 
tevens  waar  de  beste  plaatsing  is  om  het  met  goed  gevolg  te 
kunnen  aanwenden,  hoe  het  bevestigd  wordt  en  op  welke 
wijze  het  wordt  geregeerd. 

A.  Is  alleen  daar  om  aan  te  geven  hoc  de  handspaken, 
of  wat  men  daar  voor  wenscht  ie  gebruiken  aan  het  werp  on- 
der en  boven  moeten  worden  gesjord  en  hoe  de  planken  aan 
den  buitenkant  daar  van  moeten  worden  verbonden,  door  spij- 
kers en  sjorrings. 

C.  Stelt  het  werp  voor,  staande  op  de  handen  met  den 
^ring  omhoog,  om  te  doen  zien  hoe  de  spaken  aan  *t  boven- 
einde, geen  steun  hebbende  als  die  aan  't  ondereinde  door 
de  handen,  zulk  een  steun  verkrijj;en  door  opvulling  met 
houten  klossen,  met  die  spaken  verbonden  door  vastspijkering 
en  sjorring,  waardoor  verhinderd  wordt,  dat  door  de  drukking 
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van   het  water  op  de  planken,  het  roer  op  die  hoogte  uit  el- 
kander werkt. 

Het  zal  zeker  overbodig  zijn  de  werking  van  dit  noodroer 
uiteen  te  zetten.  Alleen  wensch  ik  er  nog  aan  toe  te  voegen, 
dat  men  bij  het  maken  van  het  hier  omschreven  noodroer  steeds 
uitzie  naar  een  werp,  waar  de  ring  veel  ruimte  in  de  schacht 
heeft,  opdat,  de  ring  tegen  de  achtersteven  aangehaald  zijn- 
de, het  noodroer  om  den  ring  naar  stuurboord  en  bakboord 
kan  draaien.  Heett  men  geen  werp  met  een  dergelijk  ruim 
spelende  ring  aan  boord,  welnu,  dan  voorziet  men  het,  voor- 
dat het  aangewend  wordt,  met  een  flinke  zware  ankersluiting 
en  gebruikt  deze  als  spil,  waarin  het  roer  draait, 

Ik  besluit  met  het  vertrouwen  dat  het  ontwerp  van  dit 
noodroer  dubbel  doel  mogen  tregen.  Dat  het  den  jonge  zee- 
lieden aanspore  om  voor  zichzelf  na-  te  denken  en  dat  hij, 
dien  het  ongeluk  mocht  treffen  een  noodroer  te  moeten  ge- 
bruiken, zal  ondervinden  dat  het  in  korten  tijd  is  daartestellen 
^n  aan  te  brengen  en  in  de  practijk  werkelijk  van  nut  zal 
wezen. 

Amsterdam  Februari  1883 

J.  C.  VAN  x)E  Poll. 


ISene  studie  over  de  verdediging  van  Neder- 
land te  water  en  de  inrichting  der  Vloot, 
door  den  Kapitein  ter  Zee  J.  W.  Binkes, 
Adjudant  des  Eonings  in  buiten- 
gewonen dienst. 


Ziedaar  de  titel  van  de  brochure  —  volgens  enkelen  van 
den  alarmkreet  —  die  met  ingenomenheid  door  het  meeren- 
deel  der  zeeofficieren  werd  begroet;  zooals  trouwens  steeds 
geschiedt,  wanneer  met  overtuiging  de  belangen  der  zeemacht 
door  een  bij  uitnemendheid  deskundige  worden  bepleit. 
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Eene  studie;  de  uitdrukking  is  zeker  goed  gekozen,  want 
het  onderwerp  is  door  den  schrijver  met  groote  zegginjg;skracht 
en  logisch  behandeld  geworden;  en  wij  durven  beweren  dat 
onder  de  vele  bronnen,  door  den  geachteh  schrijver  geraad- 
pleegd, ook  wel  zullen  behoord  hebben  —  ofechoon  ze  niet 
werden  genoemd  —  de  zoo  belangrijke  verslagen  der  bijeen* 
komsten  van  de  Vereeniging  ter  beoefening  van  de  krijgswe- 
tenschap  van  12  Maart  1875;  van  13  October  1876  en  van 
30  October  1878. 

Zoo  niet,  dan  zouden  wij  ook  hier  eene  bevestiging  vin- 
den van  het  bekende  „les  beaux  esprits  se  rencontrent." 

Vatten   wij   kortelings    te   zamen  wat  de  geachte  schrijver 
aan   materieel   voor   de  verdediging  van  zeegaten,  reeden  en 
stroomen   noodig   acht,   dan   komen  wij,  behalve  de  niet  ge- 
specificeerde riviervaartuigen,  tot  een  totaal  van: 
4  ramschepen, 
16  monitors, 

30  stoomkanonneerbooten 
en  50  torpedobootèn; 

dus  een  vermeerdering  van  het  beschikbare  materieel  met : 
4  monitors,  en 
28  torpedobooten. 

De  nieuw  aan  te  maken  monitors  wil  S.  ingericht  hebben 
als  dubbel-einders,  met  schroeven  en  een  roer  voor  en  ach- 
ter, bewapend  met  2  kanons  van  24  cM.  A.  L.  lang  30 
kalibers,  elk  kanon  en  barbette  geplaatst  in  een  afzonderlijken 
vasten  toren,  zoodanig  aan  weerszijden  uit  de  middenscheeps 
geplaatst,  dat  beide  kanons  recht  vooruit  en  recht  achteruit 
kunnen  vuren 

Het  bestaande  materieel  wenscht  S.  naar  de  eischen  van 
den  tijd  verbeterd,  en  stelt  daarom  voor ; 

de  4  ramschepen  van  een  zwaardere  pantsering  in  de  zijden 
te  voorzien,  en  daarentegen  de  torens  weg  te  nemen,  zoodat 
die  bodems  in  den  waren  zin  des  woords  worden :  rammers. 
Zij  moeten  aldus  getransformeerd  dienst  doen  in  de  stelling 
Helder y  en  bij  gunstige  gelegenheid  actief  optreden  om  's  vijands 
pogingen  tot  landen  te  bemoeilijken.- 

Wil  men  de  ramschepen  evenwel  geschut  laten  behouden, 
dan   geeft  S.  in  overweging  op  elk  dezer  bodems  te  plaatsea 

De  Zee  1883.  ^  9       t 
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2    kan^ns  van    24  cM.  A.  L.  lang  30  kalibers,  maar  alleen 
feiescbêrmd  tegen  mitrailleuse-vuur  door  torens  van  staalplaat. 

.  pe  bestaande  monitors  wenscht  S.  — -  desnoods  met  uitzonde- 
ring, van  de  xzx£iVCiom\.ox^  Draak  en  Matador  —  te  ontdoen 
van  de  torens  en  te  bewapenen  met  2  kanons  van  21  cM. 
A.,:L.  lang  30  kalibers  en  barbette  vurende  over  een  vasten 
toten,  gepantserd  met  30  cM.  compoundplaten. 
,  ,Ailf?  deze  schepen  wenscht  S.,  blijkens  het  medegedeelde 
op  bladz.  40,  te  voorzien  van  visch-  en  spartorpedo's,  en  van 
de  noodige^revolverkanonnen  om  een  aanval  van  torpedcj- 
booten  en  sloepen  te  kunnen  afslaan. 

rV^Qlgens  een  globale  berekening  van  den  S.  worden  hiertoe 
4^  volgende  geldelijke  offers  vereischt  voor  de  verandering  van 

bet  oude- materieel . ......ƒ  4  132  000 

Voor  de  aanschaffing  van  het  nieuwe  materieel, 
bestaande  uit 

4  monitors, 
30  torpedobooten, 

150  whiteheadtorpedo's .  .  „  5  335  ooo 

Totaal  .  .  .ƒ9467000 
of  in  ronde  som  /  9  500  000,  welk  bedrag  over  een  tijdvak 
van  5  jaar  verdeeld,  tot  een  jaarlijksche  uitgaaf  van  circa  2 
millipen  fleidt, 

,  govendien  acht  S.,  op  het  voorbeeld  van  de  commissie, 
welke  in  1864  met  de  herziening  van  's  Lands  weerbaarheid 
bel^t  is  geweest,  eene  actieve  scheepsmacht  noodig. 

S.  stelt  daarom  voor  een  zestal  schepen,  waarvan  4  bestemd 
voor  Nederland  en  2  voor  Indie,  welke  aan  de  volgende 
eischen  moeten  voldoen.  Zwaar  gepantserd,  zwaar  bewapend, 
Sfnelloopend  en  zonder  tuig.  Wij  voegen  er  bij,  in  verband 
met  de  hun  aangewezen  werkkring,  ingericht  tot  berging  van 
eep  grooten  voorraad  steenkolen. 

,  jp^?e  schepen  representeeren  een  uitgaaf  van  24  millioep 
gulde»,  doch  er  worden  lo  jaar  besteed  voor  het  afbouwen, 
ej;|:  daar  met  den  bouw  eerst  aangevangen  moet  worden  als 
djE; ;  loQale .  -^cheepsmacht  gereed  is  gekomen,  zal  eerst  na  1 5 
jaar  de   door  S.  aangegeven  oorlogsvloot  geheel. gereed  zijn. 

..'y<>|^  zoover  het  overzicht  van  de  brochure,  met  den  inhoud 
^aarvan   wij    ons  over  het  algemeen  wel  kunnen  vereenigen. 
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Toch  wénschen  wij  van  een  en  ander  met  bescheidenheid 
onze  opmerkingen  aan  het  beter  oordeel  van  den  lezer  té 
onderwerpen. 

Vooreerst  dan  wat  betreft  S.  afkeurend  oordeel  over  onze 
kruisers  ie  klasse.  ' 

Wanneer  wij  beamen  dat  het  nut  dier  schepen  in  oorlogstijd 
vrij  problematisch  zal  zijn,  dan  voegen  wij  er  bij,  dat  ze  irt 
tijd  van  vrede  zeer  goed  bruikbaar  blijken,  en  .  .  .  .  dat  ze 
er  eenmaal  zijn.  Van  de  laatste  kruiser  ie  klasse  staat  de 
kiel  op  stapel  I  — 

Wanneer  S.  met  voorliefde  behandelt  de  verdediging  van 
de  Zuiderzee^  dan  begrijpen  wij  dat  volkomen,  want  te^ht 
zegt  S.  op  bladz.  27 :  „De  Zuiderzee  moet  dus  döot  on^ 
„ö  tout prix  verdedigd  worden;  het  is  een  der  gevaarlekke 
„accessen  tot  onze  linién." 

De  verklaring  moet  ons  echter  van  het  hart,  dat  S.  waarl^k 
geen  tóatérieel  gespaard  heeft,  om  die  verdediging  zoo  volko- 
men mogelijk  te  doen  zijn.  '       • 

Toegegeven  evenwel,  dat  het  door  S.  noódig  geachte  mate- 
rieel geen  vermindering  mag  ondergaan,  is  dan  niet  wat  heel 
lijdelijk,  het  denkbeeld  om  den  vijand  niet  ïn  het  Vlie  af  te 
wichten,  maar  ónze  hoöfmacht  reeds  dadelijk  o^y^  het  Pdiöpus 
te  concentreerén  ?  .  .    .        '       ^  ^^ *> 

S:  zegt  zelf  op  bladz.  27  :  r- 

„Is  de  vijand  in  het  bezit  van  Friesland,  en  dalardóóï  Vdü 
„den  spoorweg  Harlingen — Nieuwe  Schans,  dan  kèth  tój  van 
„Harlingen  zijne  scheepsmacht  van  al  het  nobdigé  vöorziön; 
„terwijl  hij  van  daaruit  al  de  maatregèleft  kan  ten  uibiöéf 
„brengen  tot  het  vervoeren  van  troepen  naar  éen  puiit  Va«i 
„Noord-Holland,  om  de  Am^terdamsche  linie  ook  vtó' de 
„Noordzijde  in  te  sluiten."  :  1  -  :     ^\^ 

Het  is  dan  ook  met  het  oog  op  dièi  gebeurlijltheidv  Öat 
door  militaire  specialiteiten  gewezen  is  öp  de  ööödzakelijkh*id 
vin  spooïwègverbiüdiiigen  ttisschen  Ëntóuiien- èn  Hoöril»  fen 
tusschen  laastgeiloemde  plaats  tóét  de  meer  binnénl^^eèdö 
plaats»)  Alkmaar  en  Zaandam.  j         \  ;>      :>  ^  rv 

Bovendien  laat  het  onbei^^aakt  li^en  vaö  dè  Vliastr<)ri<»èff 
den  weg  vrij  voor  's  vijands  schepéö  Van  tóii^tudah  '+V^^ 
M.    diepgang^  öiii ;  positie  te  fteöieffiöhe^  M*3fs(^jij8if'*Vsl«r 
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daar  de  stelling  Helder  te  bombardeeren,  zónder  de  batterijen 
en  forten  van  die  positie  te  behoeven  voorbijstoomen.  Wij 
herhalen  ook  hier  wat  S.  zelf  opmerkt. 

Naar  onze  bescheidene  meening  nioet  wel  degelijk  de  vijand 
in  het  Vlie  worden  tegengehouden,  en  moet  de  verdediging 
aldaar  niet  geïsoleerd  geschieden,  maar  verband  houden  met 
de  bewegingen  in  de  Texelsche  zeegaten. 

Telegrafische  gemeenschap  tusschen  het  Vlie  en  Helder,  en 
zoo  dit  niet  kan,  een  geregelde  duivenpost,  achten  wij  onont- 
beerlijk. 

Moet  eindelijk  door  's  vijands  overmacht  gedwongen  de 
terugtocht  naar  Amsterdam  worden  aangenomen,  dan  blijft 
het  nog  altijd  zaak  de  toegangen  naar  Harlingen  nl.  Blauwe 
Slenk»  Molengat,  enz.  tot  het  uiterste  te  verdedigen,  tot  welk 
doel  enkele  Staunches  enz,;  gesteund  door  zinkschepen  en  an- 
dere versperringen,  wel  voldoende  zullen  geacht  worden. 

Vóór   de  verdediging   van   de  Texelsche  zeegaten  wijst  S. 
bij  êen  aanval  van  de  Duitsche  vloot  slechts  aan; 
4  ramschepen 

4  stoomkanonneerbooten  en 
IC  torpedobooten. 

Wij  achten  het  artilleristisch  vermogen  van  dit  drijvend 
materieel  te  gering,  en  zouden  dit  gaarne  versterkt  zien  door 
2  schepen,  als  door  S.  onder  de  actieve  scheepsmacht  wor- 
den voorgesteld.  —  '     ' 

In  hoeverre  het  transformeeren  van  de  ramschepen  zooda- 
nig van  invloed  zal  zijn  op  de  stabiliteit,  dat  bij  zee  een 
minder  juist  afschieten  van  den  vischtorpedo  daarvan  het  ge- 
volg is,  durven  wij  niet  beslissen. 

Het  denkbeeld  lacht  ons  anders  nog  al  toe,  al  komt  ons 
de  raming  voor  transformatie-kosten  nog  al  laag  voor. 

Dezelfde  opmerking  geldt  ook  de  overige  posten,  maar 
voornamelijk  wat  betreft  de  Whiteheadtörpedo's. 

In  het  midden  latende  of  deze  dan  wel  de  Sehwartkoff- 
torpedo  de  meeste  aanbeveling  verdient,  zij  opgemerkt,  dat 
wanneer  alle  schepen  met  vischtorpedo's  moeten  bewapend 
worden  niet  50  stuks,  maar  minstens  200  dienen  te  wor- 
den aangeschaft.  Verder  vereischt  het  inschieten  van  den 
vischtorpedo  een  afeonderlijk  inschiet-dok  (droog  dok)  waat- 
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.   vitti   de  kosten   van   aanmaak  in  de  raming  van  S.  niet  be- 
grepen zijn. 

Ook  eischt  een  goede  staatkunde  dat  er  in  vredestijd  een 
voor  den  oorlogstoestand  voldoende  hoeveelheid  schietkatoen 
in  voorraad  is.  Schietkatoen  is  het  ontploffingsmiddel  waar- 
mede de  vischtorpêdo  geladen  wordt,  en  dit  wordt  niet  in 
Nederland  gefabriceerd. 

De  bewaring  van  dit  schietkatoen  stelt  bijzondere  eischen, 
ter  voldoening  waarvan  bijzonder  ingerichte  magazijnen  moe- 
ten gebouwd  worden. 

Buitendien;  is  eenmaal  tot  het  gebruik  vali  schietkatoen 
overgegaan,  daij  zal  dit  ontploffingsmiddel  een  ruimere  toe- 
passing krijgen  in  de  spartorpedo's  en  misschien  ook  in  den 
sleeptorpedo. 

Altemaal  kosten  niet  in  de  raming  van  S.  begrepen;  waarin 
verder  ook  worden  gemist  de  gelden  voor  de  aianschaffing 
van  het  spartorpedo-materieel  voor  de  monitors  en  ramsche- 
pen,  welke  thans  dit  wapen  missen.  — 

S.  heeft  —  en  't  is  begrijpelijk  —  de  grootst  mogelijke  zui- 
nigheid willen  betrachten.  Wij  vinden  voor  deze  onze  meening 
steun  in  het  lange  termijn  van  15  ja,ar  voor  de  verwezenlij- 
king zijner  plannen  aangegeven. 

Wanneer  wij  op  bladz.  58,  waar  S.  de  noodzakelijkheid 
eener  actieve  zeemacht  bepleit,  lezen :  „Met  haar  tegenwoor- 
„dig  materieel,  ook  nadat  dit  zal  zijn  verbeterd,  kan  de 
„marine  weinig  doen  om  eene  landing  te  bemoeilijken  of  te 
„beletten",  dan  vinden  wij  een  sjarig  volharden  in  dezen 
toestand  niet  aanbevelenswaardig. 

En  wanneer  wij  dan  verder  op  bladz.  49  aantreffen : 
„Toen  die  schepen"  (d.  w.  z.  onze  tegenwoordige  pantser- 
schepen,  waarvan  de  eerste  in  1868,  dus  nagenoeg  15  jaar 
geleden  te  water  liep)  „gebouwd  werden,  was  hun  geschut 
„voldoende  voor  de  toen  bestaande  pantseringen ;  zij  hadden 
„toen  een  offensief  vermogen  van  twee  pantsers  doorboren- 
„de  vuurmonden,"  dan  vragen  wij  ons  af,  zal  de  door  S. 
ontworpen  actieve  zeemacht  niet  hetzelfde  lot  beschoren  zijn, 
wanneer  zij  over  15  jaar  hare  voleinding  heeft  bereikt?. 
Daarom  dan  ook  huldigen  wij  de  meer  consequente  leer: 
gelijktijdige   aanschaffing   van   een  actieve   scheepsmacht  en 
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verbetering,  zoo   noodig  uitbreiding,  van   het  materieel,   be- 
stemd voor  de  binnenlandsche  defensie. 

En  hiermede  nemen  wij  afscheid  van  deze  zöo  merkwaar- 
dige brochure,  waarvan  de  bestudeering  een  ieder  met  warm- 
te aanbevolen  wordt. 


VARIA. 


Be  oude  vuurtoren  van  Eddystone,  die,  gelijk  bekend 
isj  onlangs  door  een  nieuwen  vervangen  werd,  z^l  op  ^ieuw 
worden  opgericht  op  een  van  de  hoogten  nab^  Plymouth 
(Plymouth  Hoe),  als  eene  herinnering  aan  zijn  bouwmeester 
Smeaton  en  om  als  landmerk  voor  de  scheepvaart  te  dienein» 
Den  2psten  October  jl.  heeft  de  hertog  van  Edinburgh  er  den 
eersten  steen  voor  gelegd. 


Be  ;r/Impérieu8e^  en  de  //Warspite^  twee  gepantserde 
kruisers  voor  dé  Engelsche  marine  zijn  op  stapel  gezet  resp. 
te  „Portsmouth"  en  te  „Chatham".  Zij  zijn  bestemd  voor 
den  dienst  van  kruisers  in  ver  verwijderde  wateren^  waar'  ze 
zich  kunnen  meten  met  de  gepantserde  schepen  2e  klasse  van 
andere  natiön,!  verder  dienen  zij  ter  bescherming  van  eigen 
handel.  Déze  schepen  voeren  pantsergeschut,  hebben  aséeu 
krachtige  machines  en  veel  kolenberging,  bovendien  voeren 
zij  twee  volgetuigde  masten  met  een  groot  zeiloppendak.  Zij 
hebben  eehe  hout-  en  zinkbekleeding. 

Hunne  voornaamste  afmetingen  zijn: 
Lengte  tusschen  de  loodl^nen.  .  .....    315'       (96.01. M.) 

Grootste  breedte.  .  .  .  .  .  .  .  .  ......      61'       (iS.59  M.) 

Gemiddelde  diepgang.  *  .  .  .»  .  .  .  .  .  .  •]    '  24-3*    (7.39  M,) 
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Deplacement 7390  ton 

Lengte   van   het  gepantserde  gedeelte  op 

de  waterlijn 140'       (42.67  M.) 

Hoogte  van  de  pantsering 8'       (  2.44  M.) 

Dikte       „     •  „         10"       (25   c.  M.) 

„        van  de  houtbekleeding  achter  de 

pantserplaten 10"       (25   c.  M.) 

De  pantserplaten  zijn  van  het  composite-systeem.  De  sche- 
pen zijn  bewapend  met  4  kanonnen  van  23  c.  M.  (18  ton) 
en  6  van  15  c.  M.  allen  achterladers.  De  vier  eersten  zijn 
opgesteld  achter  borstwering-torens,  waarvan  een  alsjaagstuk, 
een  voor  het  hekschot  en  de  twee  anderen  resp.  aan  stuur- 
en  aan  bakboord  achter  twee  uitgebouwde  borstweringen  ge- 
plaatst ziyn,  V 

De  zes  kanonnen  van  15  c.  M.  staan  binnen  het  gepant- 
serde gedeelte,  drie  aan  drie  in  de  breede  zijde,  het  voorste 
stuk  aan  iedere  zijde  kan  tevens  recht  vooruitschieten,  terwijl 
ook  de  gelegenheid  bestaat  om  recht  achteruit  te  vuren  uit 
deze  batterij. 

-  Met  8000  Indicateur  P  K  moeten  de  tweelingschroef- 
machines het  schip  eene  vaart  geven  van  16  mijlen.  Deze 
machines  liggen  3'  (9.14  d.  M.)  onder  de  waterlijn.  De  ko- 
lenvoorraad  bedraagt  900  ton. 

Het  geschut  'niet  medegerekend  zijn  deze  schepen  begroot 
op  400,000  £. 

Voor  en  achter  de  pantsering  komt  op  5'  (1.524  M.)  onder 
de  waterlijn  eene  gewelfde  dekpantsering  van  (3"  7.5  c.  M.) 
zoodat  dat  schip  tegen  zinken  beschut  is.  Boven  deze  dekken 
komen  over  de  geheele  lengte  van  het  schip  nog  kolenberg- 
plaatsen. 

Onder  de  waterlijn  komen  werptoestellen  voor  White- 
headtorpedo's,  verder  bestaat  de  bewapening  nog  uit  twee 
torpedobooten,  sloep-  en  ladinggeschut  en  mitrailleuses. 


Slectrische  Eenheden.  Op  het  Internationaal  £lectrisch 
congres  dat  te  Parijs  gehouden  is,  werd  besloten  gebruik  te 
maken  van  den  centimeter,  de  gramme  en  de  seconde  bij 
alle  electrische  metingen. ,  _ 
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Als  eenheid  van  weerstand  werd  de  „Ohm"  en  als  een- 
heid van  electromotorische  kracht  de  „Volt"  gekozen.  De 
stroomsterkte  voortgebracht  met  een  „Volt"  bij  een  weerstand 
van  een  „Ohm"  zal  genoemd  worden  de  „Ampère'*;  en  de 
hoeveelheid  electriciteit  door  een  Ampère  in  een  seconde  ge- 
geven zal  „Coulomb"  genoemd  worden;  de  term  „Farad" 
geeft  de  capaciteit  van  den  condensor  aan,  die  geladen  met 
een  „Volt"  een  „Coulomb"  electriciteit  houdt.  De  oude  term 
„Weber"  als  eenheid  van  stroomsterkte  zal  niet  gebezigd 
worden. 


Het  barsten  van  een  schip  door  het  nitsetten  van 
de  lading.  In  de  Gazette  Maritime  et  Commerciale  komt 
het  volgende  voorbeeld  voor  van  de  verbazende  werking  van 
moleculaire  krachten. 

Het  Italiaansche  schip  Francesca  met  rijst  geladen  kwam 
den  ii«»  Mei  in  East-London  met  een  belangrijk  lek. 

Onmiddelijk  werd  een  groot  aantal  mannen  aangenomen 
om  het  water  uit  het  schip  te  pompen  en  het  te  lossen ;  maar 
ondanks  alle  pogingen  kwamen  de  zakken  rijst  meer  en  meer 
onder  water  en  zwollen  zij  op. 

Twee  dagen  later  13  Mei  barstte  het  schip  door  het  zwellen 
van  de  lading  met  hevigheid  uit  elkander. 


COBBESPONDENTIE. 


M,  d.  R. 

Ik  wensch  door  middel  van  uw  tijdschrift  de  aandacht 
van  de  bevoegde  autoriteit  te  vestigen  op  het  feit,  dat  in 
Rotterdam  ten  eenenmale  eene  geschikte  gelegenheid  ont- 
breekt, tot  het  rondhalen  der  schepen,  voor  de  verificatie  der 
kompassen.  De  hoofdstad  is  ons  hierin  vooruit. 

Uw  bestendige  lezer 

S.  P. 
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Havens  en  Dokken. 


Het  is  onze  bedoeling  in  deze  regelen  een  aanvang  te  ma- 
ken met  een  overzicht  van  den  aanleg  en  de  uitbreiding  van 
haven-  en  dokwerken  in  de  laatste  jaren  ondernomen,  en  daar- 
aan toe  te  voegen  eene  korte  beschrijving  van  de  hulpmid- 
delen die  tegenwoordig  in  de  voornaamste  havens  worden 
aangewend  ten  bate  van  de  schepen  die  dezelve  komen 
bezoeken. 

Aanvangende  met  eene  korte  historische  opsomming  van 
aanleg  en  verbetering  van  havens  en  dokken  in  het  algemeen, 
komt  Engeland  in  de  eerste  plaats  onzen  aandacht  vragen. 
Wij  vinden  een  zeer  merkwaardig  verslag  dienaangaande  in 
eene  voordracht,  gehouden  in  1861  waarvan  wij  den  hoofd- 
inhoud  hier  willen  doen  volgen. 

De  toestand  der  Clyde,  een  der  sterkst  sprekende  voor- 
beelden van  rivier-verbetering,  vergeleken  over  het  tijdsverloop 
1850 — 1880  had  in  die  dertig  jaren  belangrijke  wijziging 
ondergaan.  Waar  schepen  van  hoogstens  17  voet  diepgang  in 
het  eerstgenoemde  jaar  konden  worden  toegelaten,  bereikte 
men  nu  eene  diepte  van  2  2  voet,  waardoor  het  mogelijk  was 
drie  uren  voor  hoog  water  van  Glasgow  te  vertrekken  en  in 
«en  tij  naar  zee  te  komen.  DaartOw  vas  het  uitbaggeren  van 
ongeveer  20  millioen  kubieke  meters  grond  noodig,  terwijl 
bovendien  de  kaden  werden  verlengd  van  1,6  tot  3  Eng. 
mijlen  en  het  Stobcrossdok  was  aangelegd ,  dat  bij  eene  diepte 
van  20  voet  bij  laag  water  eene  oppervlakte  heeft  van  13 
bunders.  In  hetzelfde  jaar,  1881,  waren  nog  plannen  in  over- 
weging voor  den  aanleg  van  een  nieuw  dok  met  18  voet 
diepte  tot  het  gebruik  voor  kleinere  vaartuigen  bestemd. 

De  dokken  te  Greenock  zijn  van  8  tot  40  bunders  vergroot. 

Barrow-in-Furness    verheugt  zich   in    het   bezit   van   eene 
watervlakte  binnen  de  dokken  groot  50  bunders,  afgesloten? 

De  Zee  1883.  10 
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door  eene  sluis  van  700  voet,  215  M.  lang,  100  voet,  30,5^ 
M.  wijd,  en  met  eene  diepte  bij  hoogwater  springtijden  van 
31^/2  voet,  9,5  meter  en  bij  laag  water  van  24  voet,  7,3  meter^ 
wel  geschikt  alzoo,  tot  de  opname  van  de  grootste  soort 
schepen,  tot  dusverre  gebouwd. 

Te  Liverpool  besloegen  de  dokken  eene  lengte  van  3  Eng. 
mijlen,  nu  uitgebreid  tot  6  mijlen,  waardoor  het  oppervlak 
is  gebracht  op  ruim  100  bunders,  de  grootste  afmeting  der 
sluizen  is:  498  X  100  Eng.  voeten,  150  X  30,5  meter,  bij 
eene  diepte  van  30  voet  10  duim,  9,5  meter. 

Te  Birkenhead,  waar  dezelfde  diepgang  kan  worden  toege- 
laten in  sluizen  van  398  x  85  vo«t,  beslaan  de  dokken  eene 
oppervlakte  van  ruim  60  bunders. 

Te  betreuren  bleef  het  dat  de  mond  der  Mersey  niet  even- 
redig onderhouden  en  verbeterd  werd,  daar  slechts  10  voet 
water  over  de  „bar"  kon  passeeren  bij  laagwater  springtijden. 

Van  de  zuidelijker  gelegen  havens  bezat  Swansea  in  1848 
slechts  eene  open  haven  in  den  mond  der  Ta  we.  Nu,  1881, 
zijn  er  dokken  aangelegd  van  ruim  12  bunders  en  kunnen 
schepen  met  26  voet  diepgang  worden  toegelaten. 

CardifF  met  een  dokoppervlak  van  8  bunders  in  1848,  zag: 
de  beschikbare  watervlakte  vergroot  tot  30  bunders,  de  sluizen 
werden  vergroot  tot  350  bij  80  voet  en  eene  diepte  van  35 
tot  25  voet.  Het  Penarthdok  nabij  Cardiff  beslaat  alleen  8 
bunder  watervlakte  en  heeft  eene  schutkolk  van  270  bij  60 
voet.  De  vaarwaters  leidende  naar  de  dokken  zijn  allen  op 
de  diepte  der  sluizen  uitgebaggerd. 

Newport  aanvankelijk  zeer  gering  bedeeld  zag  zijne  dokken 
10  malen  vergroot,  de  tegenwoordige  oppervlakte  bedraagt  16^ 
bunder*,  de  grootste  sluis  350  bij  65  voet  laat  schepen  van 
25  voet  diepgang  toe  bij  laag  water. 

Ook  Bristol  deelde  aanmerkelijk  in  de  algemeene  vooruit- 
gang: met  Avonmouth  en  Portishead  medegerekend  beslaan 
de  dokken  ruim  40  bunders  met  sluizen  van  454  voet  lang 
bij  70  voet  wijd  en  444  voet  lang  bij  66  voet  wijd,  bij  eene 
diepte  van  39  voet,  terwijl  diepe  vaarwaters  van  af  Kling- 
road  naar  de  Avonmouth  en  Portishead  dokken  voeren. 

Het  voorname  poststation  aan  de  zuidkust,  Southampton 
bezat   in    1848  slechts  zeer  geringe  middelen  en  inrichtingea 
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voor  de  scheepvaart,  Sedert  dien  tijd  zijn  de  dokken  gebracht 
tot  een  oppervlak  van  10  H.  A.  met  sluizen  van  60  voet 
wijdte  en  eene  diepte  van  24 Va  voet. 

Gaan  wij  de  Zuidkust  langs,  dan  vinden  wij  in  1848  Lon- 
den vermeld  als  bezittende  80  Hektaren  dokoppervlakte  met 
sluizen  waarvan  de  grootste  191  bij  45  voet,  eene  diepte  van 
20^4  voet  aanbood.  Nu,  wij  spreken  nog  steeds  van  1881, 
zijn  200  H.  A.  land  tot  dokken  uitgegraven,  terwijl  de  groot- 
ste schutkolk  nu  550  voet  lang  bij  80  voet  wijd  is,  meteene 
diepte  van  30  voet  bij  springtijden  en  25  voet  bij  gewone 
tijden.  De  bedding  der  Thames  onderging  belangrijke  verbe- 
teringen en  de  Conservancy  Board  was  nog  voortdurend 
plannen  beramende  tot  verdere  uitdieping  van  het  vaarwater. 

Te  betreuren  bleef  het  echter  dat,  waar  rivieren  van  minder 
belang  reeds  waren  gebracht  op  eene  diepte  die  ze  bij  laag 
water  voor  de  grootste  schepen  bevaarbaar  maakte,  de  Tha- 
mes tusschen  Gravesend  en  Woolwich  slechts  15  voet  diepte 
bij  laag  water  aanbood  en  dat  zelfs  de  Thames-Tunnel  slechts 
12  voet  diepgang  veroorloofde  onder  dezelfde  omstandigheden. 

Langs  de  Oostkust,  door  de  geografische  ligging  reeds  zeer 
begunstigd,  gevoegd  bij  de  voordeelen  van  eene  der  best  be- 
vaarbare Engelsche  rivieren,  vinden  wij  Huil,  de  derde  haven 
van  het  koningrijk  in  belangrijkheid  der  in-  en  uitvoerhandel. 

Sedert  1850  hare  dokken  vergrootende  tot  32  H.  A.  waren 
er  nog  uitgebreide  plannen  in  bewerking  voor  verdere  ver- 
beteringen, waaronder  het  uitdiepen  van  het  vaarwater  van 
af  de  reede  naar  een  der  nieuwe  dokken. 

Hartlepool  en  Sunderland  deelden  mede  in  de  algemeene 
verbeteringen  en  uitbreidingen.  Te  Hartlepool  werd  een  400 
Meter  lange  „breakwater*'  uitgebouwd  tot  beveiliging  der  dok- 
ingangen. 

Sunderland  breidde  de  watervlakte  der  dokken  uit  tot  ruim 
22  H.  A.  en  bracht  het  vaarwater  daarheen  tot  op  eene 
diepte  van  26  voet  bij  gewone  tijden. 

De  Tyne  levert  evenals  de  Clyde  een  voorbeeld  op  van 
rivierverbetering   op   grooten  schaal.  Twee  en  ?estig  millioen 
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tonnen  specie  werden  uitgebaggerd  en  eene  nagenoeg  rechte 
lijn  verkregen,  door  de  normaliseering  der  rivier  van  af  de 
zee  tot  aan  Newcastle-bridge.  Veel  nut  had  men  hier  in  het 
verwijderen  der  ondiepte  aan  de  monding,  door  de  stroom 
zelve  te  benuttigen  tot  wegvoering  van  het  opgehoopte  zand. 

I^eith,  Dundee  en  Aberdeen,  eindelijk  leveren  nog  even 
zoo  vele  voorbeelden  van  werkzaamheid  op  het  gebied  van 
haven-  en  dokwerken  voor  de  groote  vaart,  terwijl  Peterhead 
en  Fraserburgh  tot  veilige,  steeds  toegankelijke  havens  werden 
gemaakt,  voor  de  uitgebreide  visschersvloot;  van  welk  belangd 
deze  havens  waren,  kan  blijken  uit  de  mededeeling  dat  alleen 
in  1879  ^^ï"^  ^4^°  visschersvaartuigen  hier  eene  schuilplaats 
vonden. 

De  geheele  visschersvloot  te  huis  behoorende  langs  de 
schotsche  oostkust,  bestond  in  1879  uit  41 10  vaartuigen  en 
verschafte  aan  ruim  24000  zeeUeden  een  bestaan. 

De  lersche  havens  Belfast  en  Dublin  werden  verbeterd, 
voornamelijk  met  het  oog  op  de  mailbooten  die  op  vastge- 
stelde uren  vandaar  vertrekken.  In  Dublin  werden  kaden 
aangelegd  langs  de  rivier  de  Liflfey  tot  eene  lengte  van  on- 
geveer 10  kilometers.  Bij  laag  water  blijft  eene  diepte  van 
16  voet  op  de  „bar"  over,  vermeerderende  tot  25  voet  bij 
gewoon  hoog  water. 

Met  genoegen  vinden  wij  in  het  zeer  belangrijk  rapport 
melding  gemaakt  van  wat  ook  in  ons  vaderland  tot  stand 
werd  gebracht. 

Wij  vinden  daarin  opgave  van  de  uitstekende  haven  te  Vlis- 
singen,  in  gunstig  contrast  met  Dover,  Calais,  Folkestone  en 
Boulogne,  waar  nog  zeer  veel  aanleiding  tot  gegronde  klach- 
ten bleef  bestaan. 

Het  Noordzeekanaal  werd  genoemd  „available  for  the  lar- 
gest  class  of  sea-going  steamers."  Jammer  dat  de  „Stirling 
Castle"  ook  toen  niet  reeds  bestond. 

De  dokken  van  Antwerpen  wekken  de  bewondering  op, 
hoewel  nog  veel  te  doen  overblijft,  om  de  Schelde  zoodanig 
te  verbeteren  dat  de  dokken  tot  hun  volle  recht  kunnen  ge- 
raken. 

Texel  blijft  onderhevig  aan  het  bezwaar  van  ijsbelemme- 
ring,    daarentegen  vinden  wij  wed^r  Rotterdam  vermeld  met 
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40  Hectaren  dokken,  voorzien  van  de  nieuwste  inrichtingen 
voor  het  gemak  der  scheepvaart  en  „perfect  railway  commu- 
nication,"  in  verbinding  met  de  hoofdlijnen  der  spoorwegen 
in  Europa. 

Frankrijk  volgde  met  Saint-Nazaire,  Marseille  en  Havre, 
op  het  algemeene  spoor.  De  havens  zijn  toegankelijk  voor 
schepen  "van  24  en  23  voet  diepgang  respectievelijk.  Te  Mar- 
seille werden  vier  nieuwe  dokken  aangelegd,  eene  oppervlakte 
van  ruim  150  H.  A.  beslaande,  en  met  ruim  7  kilometer 
lengte  der  kaden. 

Barcelona,  Triest,  Odessa  en  St.  Petersburg  werden  terloops 
aangestipt  en  verder  de  verbeteringen  aan  de  mondingen  van 
den  Donau  besproken. 

Tot  ons  leedwezen  vinden  wij  geene  bizonderheden  daar- 
van opgegeven,  evenmin  als  van  de  belangrijke  werken  tot 
verbetering  en  uitdieping  der  Mississippi  en  andere  Ameri- 
kaansche  rivieren. 

Eindelijk  nog  werd  melding  gemaakt  van  de  havenwerken 
te  Tafel-baai,  Colombo,  Kurrachee,  Bombay,  Madras,  als  ook 
te  Quebec,  allen  wijzende  op  de  noodzakelijkheid  die  zich 
oveial  deed  gevoelen  om  de  scheepvaart  in  hare  groote  ont- 
wikkeling behulpzaam  te  zijn  en  ter  zijde  te  blijven,  i) 

In  onze  volgende  afteveringen  stellen  wij  ons  voor  van 
enkele  dezer  werken,  als  ook  van  later  uitgevoerde,  uitvoe- 
riger beschrijvingen  te  kunnen  geven.  H. 


Stoomketels.  ^) 


In  het  Tijdschrift  „de  Zee"  van  November  A°  P°  werd  door 
D.  iets  over  stoomketels  voor  zee-stoomschepen  geschreven  en 


i)  Tot  zooverre  het  historisch  verslag. 

*)  Dit  schrijven  was  reeds  voor  de  pers  gereed  toen  in  het  Februari- 
nummer der  „Zee"  het  stuk  van  den  geachten  Heer  W.  A.  M.  Piepers 
verscheen.  , 
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aan  het  slot  van  dat  opstel  vraagt  de  geachte  schrijver  om 
opgave  van  constructie  van  ketels,  die  gebruikt  werden  toen 
de  eerste  Compound-machinen  hier  te  lande  als  beweegkracht 
op  stoombooten  werden  aangewend. 

Schrijver  dezer  regelen,  een  oud  ketelmaker,  zal  trachten 
om  een  ketel  uit  die  dagen  te  beschrijven.  Aangezien  hij 
echter  geheel  op  zijn  geheugen  moet  afgaan,  zal  het  niet  te 
verwonderen  zijn  als  hij,  vooral  wat  de  afmetingen  betreft,  wel 
eens  mistast,  maar  wanneer  wellicht  daardoor  anderen  die  beter 
op  de  hoogte  zijn  of  die  over  betere  gegevens  kunnen  beschik- 
ken, uitgelokt  mochten  worden  om  terechtwijzingen  ten  beste 
te  geven,  zal  hij  zeer  dankbaar  erkennen  zijn  doel  te  hebben 
bereikt,  dat  ook  beoogt  om  meer  licht  te  verspreiden  over 
stoomketels  en  andere  zaken  op  dat  gebied  uit  den  geroemden 
goeden  ouden  tijd. 

Ruim  30  jaar  geleden  waren  op  eenige  mij  bekende  stoom- 
booten voor  rivierdienst  en  op  de  Zuiderzee  varende,  Compound 
machines  toen  genaamd  hooge  en  lage  druk,  in  gebruik.  De 
stoom  daarvoor  werd  gewoonlijk  geleverd  door  twee  stel  ketels, 
die  ongeveer  als  volgt  waren  saamgesteld.  Een  cilindervor- 
migen  bovenketel  met  bolronde  sluiteinden  (z.  g  egend  boiler) 
lang  naar  gissing  6  M.  middelliin  0,80  è,  90  M;  twee  onder- 
ketels,  die  door  een  aantal  plaatijzeren  communicatiebuizen 
aan  den  bovenketel  waren  geklonken.  Deze  onderketels  waren 
in  sommige  gevallen  z.  g,  dubbele  ketels,  dat  wil  zeggen  twee 
in  elkander  geschoven  cilinders,  de  buitenste  dz  65  en  de 
binnenste  ongeveer  50  cm.  in  middellijn  zoodat  de  waterruimte 
tusschen  deze  beide  cilinders  ±  7  è,  8  cm.  bedroeg.  Aan  de 
einden  waren  deze  beide  ketels  door  ingeklonken,  gesmeed 
ijzeren  randen  vereenigd  even  als  zulks  bij  sommige  locomotie- 
ven geschiedt  aan  den  onderkant  van  de  vuurkist,of  wel  bij  vuur- 
monden  van  stoom-herketels.  Dit  samenstel  van  ketels  rustte 
aan  de  einden  der  dubbele  ketels  op  gegoten  ijzeren  buizen, 
die  behalve  als  fundatie  ook  voor  de  ketels  dienst  deden  als 
voeding  en  spuipijpen,  en  die  behalve  den  gemeenschappelijken 
stoomhouder  waarschijnlijk  ook  de  communicatie  daarstelden 
tusschen  de  twee  stel  ketels,  ten  minste  herinner  ik  mij  niet 
anders,  dan  dat  slechts  aan  één  der  ketels,  de  waterstand 
gecontroleerd  werd  3  daartoe  was  de  tweede  machinist  steeds 
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bij  de  proefkranen  op  post.  (Peilglastoestellen  waren  hier  te 
lande  zoover  mij  bekend  nog  niet  in  gebruik.) 

Op  de  kattensporen  in  het  schip  was  een  ijzeren  vloer  ge- 
l^d,  op  dien  vloer  werden  de  ketels  gezet  en  het  geheel  door 
een  van  plaatijzer  in  elkander  geklonken  kast  omgeven,  en 
vervolgens  door  ^metseling  met  vuurvaste  steenen  van  de 
noodige  kanalen  of  rookgangen  voorzien. 

Onder  het  vóóreinde  van  den  bovenketel  was  de  vuurhaard, 
de  vlam  en  rook  streek  langs  den  bovenketel,  boven  over  de 
■dubbele  ketels,  dóór  die  ketels,  er  onder  langs  tusschen  de 
voetpijpen  en  zoo  naar  den  schoorsteen. 

Gebreken  aan  deze  soort  ketels  kwamen  zeer  dikwijls  voor; 
behalve  de  bovenketel  en  een  gedeelte  der  communicatiebuizen 
was  er  van  inwendig  schoonmaken  geen  sprake,  de  dubbele 
ketels  en  voetpijpen  waren  op  rivierbooten  gewoonlijk  binnen 
een  jaar  gebruik  geheel  vervuild  en  op  booten,  die  op  zee  of 
op  brak  water  voeren,  moesten  die  dubbele  ketels  spoedig  door 
andere  van  eenvoudiger  constructie  vervangen  worden,  doch 
ook  bij  die  ketels  moest  om  inwendig  te  kunnen  reinigen 
-steeds  een  groot  deel  metselwerk  weggebroken  wordeu.  Door- 
gaans waren  de  flensen  der  voetpijpen,  die  aan  de  dubbele 
ketels  bevestigd  waren,  lek  en  uit  den  aard  der  constructie 
uiterst  moeielijk  te  herstellen;  ook  werd  veel  aan  den  boven 
het  vuur  gelegen  ketel  gelapt  en  ging  het  schoon-  o{  roetvrij 
maken  der  gemetselde  kanalen  en  binnenhuizen  van  de  dub- 
bele ketels  met  veel  moeite  gepaard,  hetgeen  dan  ook  gewoon- 
lijk door  schoorsteenvegers  van  beroep  verricht  werd ;  en  aan- 
gezien het  kolenverbruik  ook  niet  gering  was,  wat  natuurlijk 
ook  voor  een  deel  op  rekening  der  toen  gebruikte  werktuigen 
kan  gesteld  worden,  daar  de  toenmalige  compound  machinen 
en  de  tegenwoordige  uit  een  ecomisch  oogpunt  lang  niet  bij 
elkander  komen,  kan  ik  niet  zeggen  dat  het  gebruik  van  die 
soort  stoomketels  aanbeveling  verdient. 

In  later  tijd  is  meermalen  de  gedachte  bij  mij  opgekomen 
hoe  toen  alles  betrekkelijker  wijze  nog  zoo  goed  ging.  Controle 
was  er  bijna  niet,  plaatdikte,  klinknagel-afmetingen  en  ver- 
^eeling  gingen  geheel  op  gis,  veiligheidstoestellen  waren  dik- 
wijls  op   de   zonderlingste  wijze  geconstrueerd  en  gebrekkig. 
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peilglazen    nog   niet   bekend,    ten    minste  niet  in  gebruik  en 
kwik-manometers  meermalen  zonder  kwik  enz. 

Van  lieverlede  werden  deze  ketels  dan  ook  door  andere 
en  in  vele  opzichten  van  betere  constructie  vervangen  ;  voor 
zoogenaamde  hoogedruk  kwamen  de  vlampijpketels,  zoo  onge- 
veer als  die  nu  nog  gebruikt  worden,  en  die  vooral  na  het 
invoeren  van  oppervlak  condensors  bijna  algemeen  toegepast 
werden  op  zeeschepen  en  dan  ook  uitmuntende  diensten  be- 
wijzen. Ik  ben  het  volstrekt  niet  met  den  geachten  D.  eens 
dat  90  van  de  100  in  gebruik  zijnde  ketels  lek  zouden  zijn; 
wddr  is  het  dat  ketels  aan  de  bodemnaden  eer  lek  zijn  dan 
aan  het  overige  van  den  romp,  maar  even  waar  is  het  dat 
bij  het  maken  der  ketels,  indien  de  noodige  voorzorgen  ge- 
nomen morden,  men  dat  gebrek  kan  voorkomen ;  er  zijn  voor- 
beelden en  meet  daA  één  om  te  bewijzen  dat  ketels  na  10 
^12  jaar  gebruik  nog  niet  noodig  hadden  uit  het  schip  ge* 
licht  te  worden  en  de  herstellingen  aan  die  ketels  zich  gedu- 
rende dat  tijdsverloop  bepaalden  tot  vernieuwen  van  vlam- 
pijpen  of  één  of  meer  platen  in  de  vlamkasten  of  vuren. 

De  aanleiding  tot  die  reparatien  kunnen  voor  een  groot 
deel  toegeschreven  worden  aan  het  verteeren  der  inwendige 
keteldeelen  ten  gevolge  van. .  .  ja  waarvan?  Volkomen  ben 
ik  het  met  D.  eens  dat  het  een  zeer  groot  kwaad  is  en  dat  de 
oorzaken  daarvan  nog  voor  een  groot  deel  in  het  duister  lig- 
gen; de  eene  ketel  zal  b.  v.  op  de  waterlijn,  de  andere  aan 
voor  of  achterfronten  invreten,  terwijl  in  den  een  de  steun- 
ijzers  in  het  midden,  bij  anderen  die  aan  de  einden  het  eerst 
verteeren;  bij  nog  anderen  ketels  zijn  het  de  vlampijpen  ot 
wel  ondergedeelte  vuurhaard  of  vlamkasten,  die'  het  meest 
aangedaan  worden. 

Het  toepassen  van  zinken  blokken,  waarvan  D.  spreekt, 
schijnt  weldadig  op  de  ketelwanden  te  werken;  nauwkeurige 
en  onbevooroordeelde  proeven  zullen  veel  licht  kunnen  ver- 
spreiden over  den  tot  nog  toe  niet  geheel  bekenden  invloed,  die 
het  zink  op  de  ketelplaten  uitoefent. 

Aangenaam  is  het  te  kunnen  melden,  dat  de  Heer  Fenenga 
Ingenieur  der  Amst.  Droogdok-Maatschappij  in  het  bezit  is 
van  een  nieuw  preparaat,  dat  volgens  geruchten  zeer  verras- 
sende  uitkomsten   belooft  te  geven;  zoo  ik  meen  is  de  Heer 
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Fenenga  bezig  proeven  te  nemen,  waarvan  den  uitslag  onge- 
twijfeld met  die  belangstelling  zal  worden  vernomen,  die  de 
zaak  verdient.  Ook  hoor  ik  door  ZEd.  dat  de  Thomson  air- 
Extractor  al  de  lucht  uit  het  voedingwater  verwijdert. 

Omtrent  de  willekeurige  verteering  van  keteldeelen  is  met 
grond  van  zekerheid  aan  te  nemen,  dat  niet  alleen  het  met 
zuren  vermengde  voedingwater  aanleiding  tot  spoedig  weg- 
vreten  geeft,  maar  ook  het  gebruik  van  slecht  materiaal  of 
liever  slecht  bewerkt  materiaal,  dat  soms  aan  ketels  gebruikt 
wordt  zal  in  veel  gevallen  niet  vreemd  zijn  aan  spoedige  slij- 
tage. Als  men  een  ingevreten  plaat  of  vlampijp  ziet,  valt  het 
dadelijk  in  het  oog  dat  slechts  een  gedeelte  en  bijna  nimmer 
het  geheele  stuk  versleten  is,  maar  wel  dat  hier  en  daar  soms 
dicht  bij  elkander  diep  ingevreten  kuilen  of  putten  zijn  en 
dat  het  ijzer  in  de  onmiddelijke  nabijheid  gaaf  is,  ja  zelfs  na 
jaren  lang  gebruik  nog  bijna  de  primitieve  dikte  heeft.  Hier- 
uit zou  men  moeten  afleiden  dat  de  ijzermassa  niet  homogeen 
was  of  dat  er  kiesel  of  andere  vreemde  bestanddeelen  onder 
het  ijzer  vermengd  zijn.  Dat  dit  laatste  wel  eens  voorkomt 
kan  men  bij  nauwkeurige  beschouwing  van  sommige  soorten 
ijzeren  vlampijpen  waarnemen,  niet  zelden  toch  zijn  die  in 
weerwil  van  hun  glansrijk  uiterlijk  op  vele  plaatsen  voorzien 
van  kleine  putten  en  groeven,  die  natuurlijk  spoedig  aange- 
tast worden.  Met  platen  is  dat  minder  het  geval,  maar  een  feit 
is  het  dat  de  beste  soorten  ijzer  het  minst  spoedig  onbruikbaar 
worden.  Vuur  toppen  en  vlam  pij  pplaten  die  zooals  bekend  is 
meestal  van  zeer  deugdzaam  ijzer  gemaakt  worden,  vertoonen 
zelden  de  gebreken  van  rompplaten  en  vlampijpen. 

De  keus  der  smeermiddelen,  die  voor  machinen  gebruikt 
worden,  is  ook  niet  geheel  onschuldig  aan  het  spoedige  ver- 
slijten der  inwendige  keteldeelen.  Bij  machines  met  oppervlak 
condensors  wordt  met  het  voedingwater  ook  het  vet  of  de  olie 
uit  de  cilinders  in  den  ketel  gepompt,  de  daarin  aanwezige 
zuren  tasten  het  ijzer  aan  en  dan  natuurlijk  het  eerst  op  de 
poreuse  plaatsen;  het  is  daarom  van  belang  om  door  het 
voeden  met  een  gedeelte  zout  water,  te  zorgen  dat  een  dunne 
laag  steen  het  inwendige  van  den  ketel  bedekt,  want  behalve 
het  genoemden  kan  het  aanwezig  zijn  van  veel  vet  in  den 
ketel   nog  tot  andere  en  ernstiger  ongelegenheden  aanleiding 
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geven.  En  als  men  er  in  slaagt  het  buitengewone,  inwendige 
verteeren  der  ketels  weg  te  nemen,  hetzij  door  aanwending  van 
verbeterde  zinkpreparaten  en  het  gedeeltelijk  luchtvrij  maken 
van  het  voedingwater,  dan  geloof  ik  dat  het  tegenwoordig 
gebruikte  eenvoudige  ketelsijsteem  alle  aanbeveling  verdient, 
gewone  slijtage  waaraan  alle  zaken  onderhevig  zijn  kunnen 
ook  bij  stoomketels  niet  weggenomen  worden. 

Is  nu  echter  de  bedoeling  van  den  geachten  D.  om  stoom 
van  hooger  dan  6  è,  7  atmospheer  aan  te  wenden  dan  komen 
natuurlijk  de  zoogenaamde  buizenketels,  Howard  Belleville 
enz.  in  aanmerking,  maar  dan  is  de  vraag  of  die  voor  zeebooten 
aanbeveling  verdienen.  Een  defect  aan  condensor,  circulatie- 
pompen  enz.,  dat  bij  het  ontstaan  verplicht  om  met  gewone 
condensatie  te  werken  en  geheel  of  voor  een  groot  deel  zee- 
water voor  voeding  te  gebruiken,  zou  dit  stelsel  van  buizen- 
ketels in  zeer  korten  tijd  onbruikbaar  maken. 

Hoofdzaken  voor  den  levensduur  van  ketels  zijn,  te  zorgen 
dat  ze  zoo  ruim  mogelijk  gemaakt  worden,  groot  warmte  ont- 
vangend oppervlak  en  stoomruimte  hebben  en  van  het  begin 
af  dat  ze  in  gebruik  genomen  zijn,  dikwijls  en  goed  in-,  en 
uitwendig  schoonmaken ;  meestal  wordt  aan  dit  laatste  te  weinig 
zorg  besteed  en  te  veel  overgelaten  aan  menschen,  die  er  geen 
belang  bij  hebben.  Worden  de  inspecties  geregeld  uitgevoerd 
dan  kan  een  begin  van  invreting  of  kleine  lekkage  geconsta- 
teerd worden  en  met  weinig  moeite  mogelijk  tegengegaan  of 
verholpen  worden;  gewoonlijk  echter  wordt  het  ontdekt  als 
het  kwaad  voor  goed  aanwezig  is. 

EVERARD. 


Het  Diepzeelooden. 


Het  opstel  onder  denzelfden  titel  in  het  vorige  nummer 
van  dit  tijdschrift,  besloten  wij  met  de  opmerking  dat  de 
moeilijkheden    in   de  practische  behandeling  van  den  draad 
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zich  voornamelijk  opdoen  bij  het  splitsen,  het  bewaren  tegen 
roest  en  het  vermijden  van  kinken. 

Deze  bezwaren  zijn  nog  niet  zoo  geheel  overwonnen  dat 
de  loodlijn  reeds  geheel  het  veld  heeft  geruimd  voor  den 
draad,  zelfs  schepen  die  bepaaldelijk  uitgerust  zijn  zijn  met 
het  oog  op  het  doen  van  diepzeeloodingen  bedienen  zich  op 
geringe  diepte  nog  van  lijnen. 

Wat  het  splitsen  van  draad  aangaat  hebben  wij  te  doen 
opmerken,  dat  de  draad  in  den  handel  zelden  eene  grootere 
lengte  heeft  dan  600  M.  Dikwijls  moeten  veel  grootere 
lengten  gebruikt  worden  die  men  verkrijgt  door  de  einden  in 
elkander  te  draaien  of  wel  door  ze  sadm  te  soldeeren. 

Sir  W.  Thomson  heeft  het  navolgende  aangegeven,  dat  toe- 
gepast is  aan  boord  van  de  Juscarora  en  aldaar  bewezen 
heeft,  goed  te  zijn.  De  einden  die  gesplitst  moeten  worden 
legt  men  over  eene  lengte  van  '/*  ^  i  M.  tegen  elkander  en 
draait  ze  met  lange  bochten  van  2 — 3  M.  samen.  Op  ver- 
schillende afstanden  worden*  de  bochten  gesoldeerd,  hetgeen 
ook  de  einden  gedaan  worden.  Men  moet  er  vooral  opletten 
dat  de  bochten  goed  tegen  elkander  aanliggen  zoodat  er  geen 
loos  in  den  draad  komt;  deze  kan  bij  groote  spanning  aan- 
leiding geven  tot  breken.  De  gesoldeerde  splitsing  wordt  dan 
bekleed  met  gewast  zeilgaren. 

In  zijn  werk  „Deep  sea  souding  and  dredging"  bespreekt 
Sigsbee  eene  nog  eenvoudiger  methode.  De  splitsing  is  slechts 
6 — 8  cM.  lang  en  alleen  met  soldeersel  bedekt. 

Om  den  draad  niet  te  beschadigen  met  den  heeten  soldeer- 
bout,  kan  men  den  volgenden  toestel  gebruiken.  In  een 
tafeltje  van  circa  2  dM-  breedte  is  eene  groef  gemaakt  die 
in  't  midden  over  eene  lengte  grooter  dan  die  vao  de  split- 
sing is  verdiept.  Het  soldeersel  wordt  in  deze  verdieping 
gelegd  en  met  den  bout  gesmolten  zoodat  het  in  vloeibaren 
staat  de  verdieping  geheel  vult.  Dan  wordt  de  splitsing 
in  het  soldeersel  gelegd  en  daarin  heen  en  weder  bewogen 
totdat  alles  is  afgekoeld  waarna  de  geheele  massa  wordt 
gladgeveild. 

Deze  splitsing  heeft  in  de  behandeling  van  den  draad  groote 
voordeelen,  doch  voor  ongeoefenden  in  dit  werk  is  het  veiliger 
zich  maar  te  houden  aan  de  splitsing  van  Thomson. 
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Wat  betreft  het  bewaren  van  den  draad  doen  wij  opmerken 
dat  hij  spoedig  in  de  open  lucht  roest,  hoewel  de  fabriek 
hem  gladgepolijst  aflevert.  Het  is  daarom  noodig  dit  roesten 
zooveel  mogelijk  tegen  te  gaan.  Het  zekerste  gaat  men  door 
den  draad  te  verpakken  in  talk,  of  te  bergen  in  een  vat  met 
olie,  waarbij  meji  echter  zich  nog  overtuigen  moet  dat  de 
gebruikt  wordende  vetten  geen  zuur  houden. 

Deze  manier  van  bewaren  heeft  echter  aan  boord 
groote  zwarigheden  in,  en  daarom  verdient  het  aanbeveling 
sterke  alcalien  te  gebruiken.  Het  bewaren  in  ongebluschte 
kalk  of  in  kalk  water  vindt  toepassing.  Deze  wijze  van  be- 
waren heeft  echter  weder  het  nadeel  dat  de  alcalien  de 
gesoldeerde  plaatsen  van  den  draad  aantasten  en  daarom 
eischen  dat  deze  dikwijls  worden  nagezien.  Heeft  men 
echter  met  betrekkelijk  korte  draden  te  maken  zoodat  er 
geen  splitsingen  in  aanwezig  zijn,  dan  is  het  eene  zeer  aan- 
bevelenswaardige manier  van  bewaren. 

En  nu  doen  wij  betrekkelijk  het  kinken  van  den  draad 
opmerken,  dat  dit  tot  nog  toe  altijd  een  groot  bezwaar  is 
geweest.  Om  ze  te  vermijden  is  groote  voorzichtigheid  nood- 
zakelijk. Een  draad  met  eene  breekkracht  van  loo  KG. 
knapt  in  de  kinken  af  bij  eene  belasting  van  25  KG.  en 
minder.  Men  moet  in  het  algemeen  steeds  zorgen  dat  de 
draad  goed  strak  wordt  gehouden,  zoodra  er  loos  in  komt, 
bestaat  er  neiging  tot  kinken. 

Bij  de  verschillende  loodmachines  is  in  de  allereerste  plaats 
acht  gegeven  op  het  vermijden  van  kinken. 

De  lijnen  die  bestemd  zijn  voor  diepzeeloodingen  worden 
bewaard  op  groote  rollen  die  4000  vadem  lijn  bevatten.  Zij 
zijn  van  25  tot  25  ofwel  van  50  tot  50  vadem  gemerkt.  Bij 
het  looden  loopt  de  lijn  vrij  van  de  rol  af,  naartoe  de  as 
van  de  rol  met  zoo  min  mogelijk  wrijving  in  de  tappen  moet 
bewegen.  Tevens  moet  echter  op  de  as  een  remtoestel 
aanwezig  zijn  opdat  voorkomen  worde  dat  de  rol  sneller  loopt . 
dan  de  lijn,  het  geen  onklaar  worden  van  deze  ten  gevolge 
zoude  hebben. 

Men  maakt  gebruik  van  een  zoogenaamden  Akkumulator 
die    dient  .  om     groote    veranderingen  in  de  spanning,  door 
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schokken  die  het  gevolg  zijn  van  't  slingeren  van  het  schip, 
tegen  te  gaan.  De  akkumulator  bestaat  uit  twee  houten 
schijven  die  op  ongeveer  0,9  M.  afstand  van  elkander  door 
caoutchoucbanden  zijn  verbonden.  Deze  caoutchoucbanden 
hebben  gewoonlijk  eene  lengte  van  0,9  M.  en  zijn  2  cM.  dik, 
meestal  bevat  iedere  akkumulator  er  20  paar  van ;  zij  worden 
n.1.  dubbel  genomen.  Wanneer  een  band  tot  eene  lengte  van 
5,5  M.  is  uitgerekt  oefent  hij  eene  spanning  uit  van  32  KG. 
Gewoonlijk  zijn  de  schijven  onderling  nog  verbonden  door 
een  zwaar  eind  van  4,5  M.  lang  om  te  voorkomen  dat  de 
akkumulator  verder  dan  4,5  M.  wordt  uitgerekt. 

De  akkumulator  wordt  gehangen  aan  de  nok  van  een  van 
de  ra's  en  onder  de  akkumulator  wordt  het  blok  bevestigd 
waardoor  de  loodlijn  is  geschoren. 

Gewoonlijk  viert  men  de  lijn  eerst  eenige  honderde  vademen 
af  en  laat  haar  vervolgens  vrij  vallen.  De  tijd  noodig  voor 
het  uitloopen  van  honderd  vademen  wordt  steeds  met  juist- 
heid waargenomen.  Het  plotseling  afnemen  van  de  valsnel- 
heid  is  een  teeken  dat  de  grond  geraakt  wordt. 

Bij  het  inhalen  wordt  de  lijn  eerst  langzaam  doch  gaande- 
weg sneller  ingehieuwd. 

In  1872  heeft  Sir  William  Thomson  eene  machine  ont- 
worpen voor  het  looden  met  draad  die  sedert  verschillende 
kleine  veranderingen  en  verbeteringen  onderging  doch  in 
hoofdzaak  niet  is  gewijzigd. 

Op  eene  trommel,  weUce  een  omtrek  heeft  van  1.85  M.  is 
de  draad  tusschen  twee  randen  van  5  cM.  hoogte  die  8  cM. 
uit  elkander  staan,  gewonden.  De  trommel  heeft  eene  stalen 
as  die  in  tappen  beweegt  —  zij  wordt  zoo  geplaatst  dat  de 
draad  loodrecht  op  de  as  door  het  blok  te  water  loopt. 

Om.  het  uitloopen  te  regelen  bevindt  zich  aan  de  trom- 
mel eene.  tweede  groef  waarom  een  touw  zonder  eind,  van 
ongeteerde  lijn  gelegd  is.  Dit  touw  vaart  tevens  door  een 
blok  waaraan  een  remgewicht  hangt  dat  van  5  tot  5  KG. 
•  kan  worden  verzwaard. 

Het  remtouw  is  met  een  slag  om  het  rad  van  een  dyna- 
jnometer  gelegd.  De  dynamometer  vormt  een  gewichtig  deel 
van   den  toestel  omdat  men  aan  den  uitslag  van  den  wijzer 
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zien  kan,  of  het  lood  den  grond  raakt.     Sir  William  Thom- 
son zegt  hieromtrent: 

„De  kunst  van  het  diepzeelooden  bestaat  hierin  dat  men 
aan  de  trommel  een  zoodanigen  weerstand  aanbrengt  dat 
zij  stilstaat  wanneer  de  grond  geraakt  wordt.  Hiervoor  moet 
de  trommel  zoo  licht  mogelijk  zijn. 

Men  kan  systematisch  een  bepaald  gewicht  in  verbinding 
brengen  met  de  remmer;  dit  moet  altijd  grooter  zijn  dan 
het  gewicht  van  het  uitgeloopen  gedeelte  van  den  draad.  In 
de  practijk  is  als  regel  aangenomen  dat  het  remgewicht  steeds 
het  gewicht  van  den  reeds  uitgeloopen  draad  met  lo  Epd. 
overtreft. 

Heeft  het  lood  een  gewicht  van  34  Epd.  dan  blijft  er  altijd 
24  Epd,  bewegende  kracht  over-  Telkens  wanneer  de  trom- 
mel 250  omwentelingen,  hetgeen  een  slagen  teller  aangeeft, 
gemaakt  heeft,  vermeerdert  men  het  remgewicht  met  3  Epd. 
Dit  geeft  12  Epd.  voor  elke  1000'  vadem  uitgeloopen  draad 
(1000  vadem  draad  wegen  in  water  ongeveer  12  Epd).  Hier- 
mede bereikt  men  het  doel  van  de  trommel  te  doen  stilhou- 
den wanneer  er  grond  geraakt  wordt  —  op  dit  oogenblik 
is  er  geen  bewegende  kracht,  anders  dan  de  traagheid  en 
geeft  het  remgewicht  eene  tegenwerkende  kracht  van  10  Epd. 
Gewoonlijk  doet  de  trommel  nog  slechts  hoogstens  ééne  om- 
wenteling en  daarna  staat  zij  stil." 

Voor  de  practijk  voldoet  de  dynamometer  niet  omdat  deze 
bij  het  slingeren  van  het  schip  steeds  onzeker  is  om  af  te 
lezen. 

Men  moet  vooral  zorgen  dat  de  draad  in  den  beginne  lang- 
zaam uitloopt,  omdat  de  schokken  tengevolge  van  het  slingeren 
van  het  schip  in  den  aanvang  in  verhouding  tot  de  spanning 
het  krachtigst  zijn  en  deze  oorzaak  zouden  kunnen  zijn  dat 
de  losse  gewichten  van  't  lood  vrij  wefden.  Wanneer  eenige 
honderde  vademen  zijn  uitgeloopen  neemt  de  spanning  aan- 
merkelijk toe  en  kan  men  vooreerst  wel  eenige  van  de  rem- 
gewichten  afnemen.  Men  zorge  echter  lang  voordat  de  grond 
geraakt  wordt  de  gewichten  zoo  te  hebben  geregeld  dat  bij 
het  grondraken  de  bewegende  kracht  ophoudt, 

Wanneer  het  lood  moet  worden  ingehaald,  neemt  men  het 
remtouw   van    de  trommel  af,  legt  om  deze  een  reep  zonder 
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eind  die  langs  het  geheele  dek  kan  worden  genomen  en  in 
een  blok  gelegd,  zoodat  men  met  behulp  hiervan  door  een 
aantal  manschappen  te  gelijk,  de  lijn  kan  doen  inhalen,  aan 
de  trommel  is  bovendien  nog  een  zwengel  die  ook  dienst  doet. 

Verder  heeft  men  nog  de  volgende  voorzorgen  in  acht  te 
nemen:  tusschen  den  draad  en  het  lood  moet  men  eenvoor- 
looper  nemen  van  touw  ter  lengte  van  ongeveer  50  M.,  deze 
dient  om  te  voorkomen  dat  de  draad  den  grond  raakt  en 
onklaar  wordt,  opdat  ook  deze  voorlooper  bij  het  raken  van 
den  grond  niet  onklaar  zou  worden  van  het  lood  moet  men 
nog  eene  dunne  ijzeren  stang  van  ongeveer  2  M.  lengte  on- 
middelijk boven  het  lood  bevestigen. 

Sigsbee  geeft  aan  dat  de  beste  wijze  om  den  draad  met 
den  voorlooper  te  verbinden  deze  is,  dat  men  den  voorlooper 
in  een  knoop  laat  eindigen  en  den  draad  door  een  van  de 
strengen  van  den  knoop  neemt,  hem  vervolgens  stevig  rond 
den  voorlooper  windt,  en  nu  en  dan  eens  onder  een  van  de 
strengen  door  neemt. 

Wanneer  men  gaat  looden  dan  wordt  het  remgewicht  zoo 
geregeld  dat  de  trommel  hij  een  geringen  druk  stilstaat.  Een 
man  blijft  bij  het  remgewicht,  een  tweede  houdt  het  oog  op 
den  uitloopenden  draad  en  een  derde  neemt  den  dynamo- 
meter en  den  slagenteller  waar,  hij  teekent  bij  het  eind  van 
alle  100  omwentelingen  den  tijd  op.  Langzaam  wordt  nu 
het  remgewicht  verminderd  totdat  men  ongeveer  90 — 100 
omwentelingen  per  minuut  heeft.  Dan  wordt  het  gewicht 
geregeld  overeenkomstig  de  boven  vermelde,  door  Thomscn 
aangegeven  regelen. 

Het  remtouw  moet  voortdurend  met  koud  water  koel  ge- 
houden worden. 

Raakt  het  lood  den  grond,  dan  slaat  de  wijzer  van  den 
dynamometer  uit  en  de  rol  staat  stil,  wanneer  ten  minste 
het  remgewicht  zoo  is  geregeld  dat  de  bewegende  kracht 
kleiner  is  dan  den  druk  dien  het  lood  uitoefent.  Men  windt 
nu  den  draad  eenige  vademen  op  om  uit  te  maken  of  het 
losse  gewicht  is  vrijgekomen,  om  het  lood  op  nieuw  te  laten 
vallen  wanneer  dit  niet  mocht  geschied  zijn.  Is  dit  wel  vrij 
dan  wordt  de  draad  ingehaald. 

Men   laat   den  draad  gaan  door  een  zéildoekschen  lap  die 
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vochtig  wordt  gehouden  met  soda  en  eene  oplossing  van 
lapis  infernalis.  In  het  tijdsverloop  tusschen  het  grondraken. 
en  't  inhalen  wordt  het  gedeelte  van  de  lijn,  dat  op  de 
trommel  bloot  komt  te  liggen,  schoongemaakt  en  geolied. 

Men  kan  uit  het  aantal  omwentelingen  niet  onmiddelijk 
de  lengte  van  de  lijn  opmaken,  omdat  de  omtrek  van  de 
trommel  met  het  afloopen  van  de  lijn  afneemt. 

Benaderd  kan  men  den  omtrek  voor  ieder  loo  vadem  draad 
opvolgend  interpoleeren  wanneer  men,  nadat  een  bepaald 
aantal  omwentehngen  afgerold  zijn,  de  omtrek  vergelijkt  met 
dien  van  de  leege  trommel. 

De  zekerste  manier  is  echter  dat  men  den  nieuwen  draad 
om  een  haspel  legt,  van  waar  hij  op  de  trommel  van  het 
lood  toestel  wordt  gewonden,  nadat  hij  eerst  met  eenige  slagen 
is  genomen  rond  een  cylinder  die  bijv.  juist  een  vadem  om- 
trek heeft  en  waaraan  een  slagenteller  is  verbonden,  even 
als  aan  de  trommel  van  het  loodtoestel.  Men  weet  dan  dat 
bijv.  Too  omwentelingen  van  den  cylinder  loo  Vadem  draad 
lieten  voorbijgaan,  terwijl  men  nu  op  het  loodtoestel  zien  kan 
hoeveel  omwentelingen  dan  de  trommel  deed;  zoo  kan  men 
eene  correctie-tabel  maken  die  met  groote  juistheid  de  lengte 
van  de  uitgeloopen  lijn  leert  kennen. 

Wij  doen  nog  opmerken  dat  men  bij  het  loodtoestel  van 
Thomson  geen  akkumulator  gebruikt  omdat  deze  door  den 
dynamometer  wordl  vervangen. 

Er  bestaat  nog  eene  andere  methode  om  de  diepte  te  meten, 
die  reeds  meermalen  is  toegepast  doch  over  het  geheel  niet 
voldeed.  Zij  bestaat  in  't  registreeren  van  den  druk  van  het 
water.  Verschillende  toestellen  zijn  bedacht  om  dit  te  be- 
werkstelligen doch  geen  dezer  bleek  op  den  duur  geschikt  te 
zijn,  Wij  danken  aan  Sir  William  Thomson  een  eenvoudig 
toestel  dat  bij  gebruik  van  den  draad  als  loodlijn  zeer  doel- 
matig blijkt  te  zijn. 

Het  principe  der  methode  is  't  volgende.  De  druk  onder 
water  is  gelijk  aan  het  gewicht  van  de  bovengelegen  kolom 
water  vermeerderd  met  den  druk  der  atmosfeer.  Hieruit  kan 
men  den  druk  van  het  water  op  eene  bepaalde  diepte  vinden 
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en  omgekeerd  de  diepte  vinden  uit  den  waargenomen  druk. 
Overeenkomstig  de  wet  van  Mariotte  staat  het  volume  eener 
massa  luctit  in  omgekeerde  verhouding  tot  den  op  haar  uit- 
geoefenden  druk.  Wanneer  men  dus  eene  van  boven  gesloten, 
doch  van  onder  geopende  buis  laat  zinken  dan  zal  het 
volume  van  de  lucht  in  de  bnis  verminderen  naarmate  deze 
dieper  zinkt.  Is  de  buis  inwendig  cylindrisch  dan  neemt  de 
lengte  der  afgesloten  luchtzuil  in  dezelfde  verhouding  af  als. 
het  volume.  Haalt  men  de  buis  op  en  heeft  men  op  eene 
of  andere  wijze  kunnen  doen  aangeven  tot  hoever  de  lucht- 
zuil was  afgenomen,  dan  kan  men  hieruit  den  druk  en  uit 
dezen  de  diepte  afleiden  die  de  buis  bereikte.  Wijl  in  buizen 
van  dezelfde  lengte  de  luchtzuil  bij  gelijken  druk  altijd 
dezelfde  vermindering  in  lengte  ondergaat,  zoo  kan  men  voor 
deze  een  maatstaf  maken  volgens  welke  de  diepte  onmidde- 
lijk kan  worden  afgelezen. 

Wanneer  de  druk  niet  al  te  groot  is,  kan  men  zonder  in- 
achtneming van  temperatuurinvloeden  de  wet  van  Mariotte 
toepassen,  in  de  veronderstelling  dat  de  temperatuur  van  de 
lucht  ongeveer  die  is  van  het  zeewater. 

Zij  a  de  lengte  van  eene  van  boven  gesloten  buis,  b  eene 
kolom  water  die  evenwicht  maakt  met  den  atmosfeerdruk,  h 
de  diepte  waarop  de  buis  wordt  neergelaten  en  x  de  hoogte 
waarop  het  water  in  de  buis  dringt,  dan  heeft  men 
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Bij  een  barometerstand  van  760  mM.  is  voor  gedistelleerd 
Avater  b  =  10,333  M.  voor  het  gemiddelde  specifieke  gewicht 
1.0265  van  zeewater  is  dus  b  =  10.065  M. 

Men  kan  dus  voor  een  cylinder  van  bepaalde  lengte  eene 
tabel  berekenen  waaruit  voor  eene  waarde  van  x  de  diepte 
A  gevonden  wordt. 

De  buizen  die  Thomson  bezigde  bij  de  eerste  door  hem 
ontworpen    loodtoestellen,    zijn  van  glas  en  inwendig  bedekt 
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met  eene  laag  chroomzuur-zilver ;  voor  zooverre  het  zeewater 
indringt  gaat  de  roode  kleur  over  in  eene  geelrwitte  en  uit 
de  lengte  van  het  rood  geblevene  of  uit  die  van  het  geel- 
witte gedeelte,  kan  men  nu  met  behulp  van  de  tabel  de- 
diepte  kennen. 

Thomson  sloot  zijne  buizen  van  onder  met  eene  stof  van  fijne 
mazen  voorzien,  zoodat  het  water  dat  in  de  buis  was  er  in  bleef. 

Het  nieuwste  loodtoestel  van  Thomson  wijkt  in  zooverre 
van  het  vroeger  door  hem  ontworpene  af,  dat  de  trommel  in 
een  bak  met  kalkwater  wordt  gebracht  zoolang  het  toestel 
buiten  gebruik  is.  De  voornaamste  wijziging  onderging  echter 
de  inrichting  waarmede  de  diepte  wordt  bepaald. 

De  dieptemeter  bestaat  uit  drie  glazen  buizen  die  van 
onderen  open  zijn  en  in  een  koker,  die  aan  de  onderzijde  met 
het  water  in  gemeenschap  staat,  worden  geborgen.  Ieder  dezer 
glazen  buizen  is  van  boven  omgebogen  en  verbonden  met 
eene  koperen  buis,  deze  drie  koperen  buizen  zijn  van  ongelijke 
lengte,  zij  zijn  van  onder  gesloten  met  eene  stevige 
linnenstof  met  was  bestreken.  De  drie  onderste  openin- 
gen der  glazen  buizen  worden  gesloten  met  ééne  klep- 
van  caoutchouc  die  met  behulp  van  een  schroef  de 
openingen  geheel  afsluit.  De  glazen  buizen  zijn  slechts  het 
reservoir  waarin  het  water  dat  in  de  koperen  buizen  opstijgt 
afvloeit  zoodra  deze  laatste  overloopen.  Zoodra  de  lucht  in 
de  buizen  tot  Vs  van  haar  volume  is  samengeperst  loopt  de 
eerste  buis  over,  bedraagt  de  samenpersing  Ye  van  het  volume 
dan  loopt  de  tweede  buis  over  en  bedraagt  zij  7ia  van  het 
volume  dan  loopt  de  derde  buis  over. 

ledere  glazen  buis  bevat  eene  schaal  waarop  de  diepten 
onmiddelijk  worden  afgelezen,  de  eerste  van  11  tot  28  vadem, 
de  tweede  van  28  tot  62  vadem  en  de  derde  van  92  tot  126- 
vadem.  Na  gemaakt  gebruik  wordt  de  caoutchoucklep  afge- 
nomen en  worden  de  buizen  geledigd. 

De  ondervinding  heeft  geleerd  dat  men  zelfs  bij  eene  tien- 
mijlsvaart,  .met  het  loodtoestel  van  Thomson  tot  over  de  100 
vadem  gemakkelijk  loodt,  en  dat  twee  man  daarvoor  in  't  ge- 
heel slechts  5  minuten  tijd  noodig  hebben.  Een  man  kan  zel/s^ 
bij  zeer  snelle  vaart  de  draad  inhalen,  doch  het  is  beter  er 
Jwce  man  voor  te  nemen  omdat  het  dan  regelmatiger  gaat. 

Digitized  by  VjOOQ IC 


H^  Diepzedooden.  147 


Gelijk  de  lezer  opmerkt,  hebben  wij  deze  korte  beschou- 
wingen over  het  diqp^^elooden,  geëindigd  met  het  loodtoestel 
van  Thomson,  waarvan  wij  de  kennisneming  aan  onze  zee- 
lieden maar  ook  aan  Reeders,  Directien  van  stoomvaartmaat- 
schappijen  enz.  zeer  aanbevelen.  Enkele  onzer  groote  Maatschap- 
pijen hebben  het  zich  reeds  aangeschaft  en  voor  zooverre  wij 
vernamen  zijn  zij  die  het  gebruiken  er  bijzonder  mede  in- 
genomen. Lit  loodtoestd^  hoewel  aanvankelijk  ontwerpen  voor 
loodingen  op  groote  diepte^  is  na  de  door  Thomson  aange- 
brachte wijzigingen  gebleken  te  zijn  een  uitnemend  toestel  voor 
gewoon  scheepsgebruik. 

In  het  buitenland  wordt  er  ook  meer  en  meer  gebruik  van 
gemaakt ;  men  mag  verwachten  dat  onze  Marine  het  ook  met 
vmcht  zoude  kunnen  toepassen;  dat  men  in  den  Haag  niet 
licht  over  één  nacht  ijs  heen  gaat  blijkt  ook  hieruit,  dat  dit 
loodtoestel,  hetwelk  nu  elf  jaren  oud  is,  a%ezien  van  de  ver- 
anderingen die  het  onder^ng,  nog  niet  eens  is  beprodd  ge- 
irorden  op  onze  oorlogschepen,  terwijl  toch  in  1877  het  pa- 
volgende  verslag  van  het  Engelsche  eskader  onder  den 
Admiraal  Beauchamp  Seymour  verscheen,  nadat  het  lood- 
toestel  aan  boord  van  de  Minotaur,  Captain  Lord  Walter  • 
Kerr,  deel  uitmakende  van  het  eskader  was  beproefd. 

„The  souding  machine  is  most  serviceable.  We  have  been 
„using  it  constantly  when  running  up  Channel,  from  the 
„time  of  Crossing  the  Ihie  of  soundings  to  the  time  of 
„reacbing  Plymouth ;  and  though  running  before  a  gale  of  wind, 
,)With  a  heavy  sea,  at  the  rate  of  ten  knots,  we  were  able 
to  get  soundings  as  if  the  ship  had  been  at  anchor.  We 
,^were'  able  to  signal  to  the  squadron  each  sounding  as  it 
„was  obtained;  thus  in  thick  weather,  verifying  our  position 
„hy  soundings  without  having  to  round  the  ships  to." 

Wanneer  dit  opstel  mag  bijdragen  tot  eene  invoering  op 
ruimere  schaal,  dan  tot  nog  toe  geschiedde,  van  Thomson*s 
loodtoestel  dan  gdooven  wij  hiermede  onze  scheepvaart  een 
4iienst  te  hebben  bewezen. 
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Verslag  van  de  werkzaamheden  aan  het  Ko- 
ninklijk Nederlandsch  Meteorologisch  In- 
stituut, verricht  van  1  Januari  X882 
tot  1  Januari  1883. 


Uit  de  „Staatscourant'*  nemen  wij  onderstaand  Verslag  vaa 
het  Koninklijk  Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  over.  ^). 

Aan   Zijne    Excellentie  den  Minister  van  Waterstaat^ 
Handel  en  Nijverheid. 

Het  personeel  aan  het  Instituut  verbonden  is  hetzelfde  ge- 
bleven. Ieder  heeft  tnet  ijver  het  zijne  toegebracht  om  het 
nuttig  te  doen  zijn. 

De  hoofdwerkzaamheid  der  eerste  afdeeling  is  wel  geweest 
de  voorbereiding  tot  de  deelneming  van  Nederland  aan  de^ 
internationale  onderneming,  om  in  1882 — 83  rondom  de  polen 
waamemingsposten  op  te  richten,  ten  einde  meteorologische 
en  vooral  magnetische  waarnemingen  te  verzamelen. 

De  theorie  van  het  aardmagnetisme  zal  er  ongetwijfeld  door 
bevorderd  worden. 

Dr.  Snellen,  de  directeur  der  eerste  afdeeling,  heeft  het  eerste 
halfjaar  daaraan  voornamelijk  gewijd  en  zoozeer  zorg  gedra- 
gen voor  aanschaffing  van  toestellen,  zoozeer  zich  beijverd 
om  zelf  geschikt  te  zijn  voor  die  gewichtige  taak  en  om  aö- 
deren,  die  hem  op  dien  tocht  zouden  vergezellen,  daartoe 
geschikt  te  maken,  dat  men,  ook  naar  het  oordeel  van  be- 
voegde buitenlanders,  alle  reden  had  de  beste  uitkomsten  te 
verwachten. 

Dertig  duizend  gulden  werden  door  den  Staat  gegeven  en 
twee  en  veertig  duizend  gulden  ongeveer  door  particulieren. 
Den  5den  Juli  zeilde  de  Varna,  een  Noorsch  schip,  door  de 
welwillende  zorg  van  de  heeren  Lange  Sohns  te  Bremen  vooi 
ons  gehuurd,  met  de  expeditie  uit. 

*)  Hoewel  ten  gevolge  van  een  misverstand  een  uittreksel  van  dit  ver- 
slag reeds  in  de  Scheepvaart  is  opgenomen  en  aan  de  lezers  van  de  Zee 
toegezonden,  hebben  wij  gemeend  dat  het  volledige  verslag  alhier  op  zijne 
plaats  is. 
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:    Zij  bestond  uit  : 

dr.  Maurits  Snellen,  chef  der  expeditie ; 

luitenant  ter  zee  L.  A.  H.  Lamie,  belast  met  depractische 
^leiding,   astronomische   observaties   en  het  adsisteeren  bij  de 
ipagnetische  waarnemingen; 
.   dr.  H.  J.  Kremer,  arts; 

„    J.  Mar.  RuyS|  natuurphilosoof; 
.     „    H.  Ekema,  physicus; 

Nog  was  door  den  handel  in  Amsterdam  toegevoegd  F.  Rust, 
belast  met  het  aanknoopen  van  handelsbetrekkingen. 

Deze  zou  de  expeditie  bij  aankomst  verlaten  ten  einde  de 
Siberische  steden  te  bezoeken,  en  werd  nu  gedwongen  reeds 
iien  22sten  Septembei  terug  te  keeren. 

Svend  Pedersen,  timmerman  en  visscher; 

A.  A.  D.  V  Dolder,  machinist  en  adsistent  van  den  ge- 
neesheer in  de  apotheek; 

J.  de  Bruin,  kok ; 

C.  M.  Beutier,  stuurman  bij  de  K.  N.  M.,  adsistent  van 
den  heer  Lamie; 

j.  W,  Stapper,  stoker  en  matroos. 

Aanvankelijk  waren  de  berichten  voldoende.  De  stoom- 
b^rkas  en  het  huis  werden  te  Hamburg  en  Drontheim  inge- 
jiomen,  en  men  ging  met  goeden  moed  noordwaarts. 

Ongelukkigerwijze  was  er  dit  jaar  in  de  hooge  streken  bui- 
tengewoon veel  ijsy  zoodat  men  Dicksonhaven  niet  heeft  kun- 
nen bereiken,  maar  bij  eene  laatste  poging  om,  van  Novaja 
Semlja  uit,  toch  nog  door  de  Karazee  te  komen,  aldaar  in 
het  ijs  beklemd  is  geraakt. 

De  heer  Volck  hield  voortdurend  door  ijverige  correspon- 
dentie onze  landgenooten  op  de  hoogte  van  de  tijdingen. 

Wij  hebben  geen  betrouwbare  berichten  later  dan  van  den 
:j2sten  September  en  hebben  reeds  een  paar  maanden  in  on- 
gerustheid verkeerd,  zoodat  ik  dan  ook  aan  het  Nederland- 
sche  Gouvernement  een  voorstel  deed,  of  het  niet  in  verband 
met  het  Deensche,  daar  ook  het  Deensche,  onderzoekingsschip 
Pymphna  op  korten  afstand  van  de  Varna  door  het  ijs  om- 
sloten ligt,  zich  tot  het  Russische  Gouvernement  zou  wenden 
om  berichten  te  doen  inwinnen  en  zoo  noodig  eene  expeditie 
van  Samojeden  te  organiseeren  om  hulp  te  bieden.     Dit  ver- 
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zoek  werd  hoogst  welwillend  opgenomen,  en  in  de  volgende 
maand  zullen  pogingen  door  de  Russische  R^eering  in  dien 
zin  gedaan  worden,  terwijl  bovendien  de  heer  Gamil,  reeder 
van  de  Dvmphna^  aangeboden  heeft  op  eigen  koeten  eene 
expeditie  uit  te  rusten,  en  beloofil  heeft  in  dat  geval  even 
goed  de  belangen  van  de  Varna  als  die  van  de  Dympkna  te 
zullen  in  het  oog  houden. 

Wij   beklagen   de   kloeke  mannen,  niet  slechts  om  de  ont 
beringen  die  hen  wachten  maar  ook  omdat  zij  nu  een  gedeelte 
hunner  waarnemingen  niet  zullen  kunnen  ten  uitvoer  brengen ; 
wat  zij  zelven  in  de  eerste  plaats  betreuren. 

Ik  vertrouw  er  op  dat  de  natie  gereed  is  op  alle  mogelijke 
wijze  hun  te  gemoet  te  komen. 

Dat  althans  in  Utrecht  krachtig  med^ewerkt  wordt  tot  het 
bereiken  van  het  wetenschappelijk  doel  blijkt  daaruit,  dat 
niettegenstaande  de  nog  ontbrekende  magnetische  instrumen- 
ten wier  opstelling  door  dr.  Snellen  werd  voorbereid  en  aan- 
gevangen, nu  door  de  zorg  en  toewijding  van  den  heer  Vdlck, 
adsistent-directeur  der  afdeeling  2^vaart,  van  alle  drie  de 
elementen  van  het  aardmagnetisme  photogrammen  verkregen 
worden.  De  scherpte  der  lijnen  en  de  juistheid  der  tijdsbe- 
palingen laat  niets  te  wenschen  over.  Ik  kan  niet  genoegden 
ijver  en  de  volharding  erkennen  door  den  heer  Volck  daaraan 
besteed  en  aan  de  voortdurende  vergelijking  van  de  aanwij- 
;zingen  der  variatie-instrumenten  onderling  en  met  de  absoluut 
bepaalde  waarden. 

Nu  kan  Utrecht  met  de  drie  magnetische  instrumentenden 
wedstrijd  aanvangen,  dien  ik  in  het  Jaarboek  1869  bij  gele- 
genheid van  de  groote  magnetische  storingen  van  15  en  16 
April  alleen  met  den  declinatie-toestel  kon  uitlokken. 

Het  gemeentebestuur  van  Utrecht  heeft  welwillend  willen 
te  gemoet  komen  aan  eene  door  den  'heer  Volck  voorgeslagen 
verbeterde  omheining  van  het  gebouwtje  voor  de  absolute  'be- 
palingen, ter  beveiliging  tegen  ijzerdragende  wandelaars  en 
ijzerhoudende  voorwerpen. 

De  overige  werkzaamheden  waren  als  gewoonlijk.  Het  Jaar- 
boek over  1881  verscheen  in  het  begin  van  dit  jaar  1882  en 
levert  weer  eene  uitvoerige  mededeeling  en  bewerking  der  me- 
teorologische waarnemingen  in  Nederland.  * 
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Ook  gaf  ik  een  beredeneerd  register  op  de  werken  van  hét 
Koninklijk  Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  viin  rijne 
'Oprichting  a£ 

Hoewel  zelf  de  bewerker  van  die  jaarboeken,  wist  ik  toch 
niet  meer  altijd  te  vinden  wat  daarin  is  neergelegd,  zoodat 
het  ook  volgens  den  wensch  van  buitenlanders  hoogst  noo- 
•dig  was. 

Het  met  dat  doel  uitgegeven  register  in  quarto  bevat  nu 
niet  enkel  eene  dorre  opsomming  van  het  voorhandene,  maar 
toonde  ik  overal  aan  waarin  het  Nederlandsch  Instituut  het 
-eerst  een  of  ander  onderzoek  begonnen  was  en  hoe  men  van 
het  eene  tot  het  andere  gekomen  was. 

Eene  verklaring  werd  voorts  uitgegeven  van  de  meteorolo- 
gische tijdingen  en  ten  behoeve  van  den  landbouw  aloïh 
verspreid. 

Eindelijk  verscheen  dezer  dagen  een  werkje:  „Waarnemin- 
gen omtrent  onweders  in  Nederland  met  oveizichtstabellen  en 
een  kaartje."  Dat  velen  dit  werkje  en  dat  onderzoek  waar- 
xleeren  bleek  daaruit,  dat  van  sommige  onweders  bijna  twee- 
honderd berichten  inkwamen.  Eene  voortzetting  daarvan  zal 
onze  kennis  van  het  onweder  gewis  vermeerderen.  Reeds  nu 
l:an  met  meer  zekerheid  opgemaakt  worden  hoe  de  onweders 
over  de  uren  van  den  dag  verdeeld  zijn,  hoe  zij  zich  bewegen, 
wanneer  zij  ontstaan;  reeds  nu  werd  de  vroeger  gegeven  r^el 
hevestigd:  dat  zij  bij  een  barometerstand  boven  de  762  m.M. 
in  den  morgen  zeer  zelden  en  dan  nog  meest  in  geringe  uit- 
gebreidheid voorkomen. 

Uwe  Excellentie  gaf  op  mfjn  voraoek,  in  overeenstemming 
met  den  heer  van  Hasselt,  eene  nieuwe  instructie  voor  den 
telegraphischen  dienst,  waardoor  de  waarschuwingen  met  meer 
nut  en  spoediger  ter  kennisse  van  de  belanghebbenden  kon- 
den gebracht  worden. 

Op  eene  conferentie  van  het  Internationale  Meteorotogische 
Comité  werden  in  de  eerste  dagen  van  Augustus  hoofdzake-  • 
lijk  twee  punten  van  wijde  strekking  besproken.  Vooreerst 
het  plan  om  een  telegraafkabel  tè  le^en  over  IJsland,  waarbij 
ik  gelegenheid  had  ook  bijzonder  op  de  uitvoering  van  mijn 
-eude  plan,  het  leggen  van  een  kabel  over  de  Azorische  eilan- 
-den,  aan  te  dringen.    De  Portugeesche  R^eering,  aan  welke 
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ik  in  1863  dit  plan  heb  ingediend,  deed  mij  kort  geleden 
wet^n  dat  weder  eene  nieuwe  concessie  daarvoor  was  g^even^ 
Ten  andere  werd  op  die  vergadering  ook  het  nut  erkend  van., 
telemeteorographische  tijdingen  hetzij  met  toestellen  van  onzen 
Olland  of  met  die  van  prof.  van  Rijsselberghe  te  Brussel.  Men. 
moet  er  vroeger,  of  later  toe  komen  eigen  telegraafdraden  aan; 
de  meteorologen  af  te  staan,  wil  men  met  meer  vrucht  tijdig, 
waarschuwingen  geven  tegen  verandering  van  weder  en  het 
opkomen  van  stormen. 

De  vaste  waarnemers  in  ons  land  gaan  voort  tegen  eene 
zeer  schrale  tegemoetkoming  getrouw  hunne  waarnemingen, 
in  te  zenden.  Zonder  ondersteuning  van  verschillende  autori- 
teiten zou  dit  onmogelijk  zijn;  zelfs  nu  is  het  in  Vlissingen 
zeer  bezwaarlijk,  daar  de  lokalen,  waarin  de  meteorologische 
instrumenten  geplaatst  zijn,  daaraan  groote  schade  hebben, 
toegebracht  en  eigenlijk  zeer  ongeschikt  zijn. 

Uwe  Excellentie  verwees  mij  tot  den  heer  hoofdingenieur 
van  's  Rijks  Waterstaat  in  de  provincie  Zeeland,  wiens  wel- 
willende voorlichting  en  hulp  ik  reeds  inriep. 

Van  de  waarnemingen  aan  den  Helder  heb  ik  nog  mogen.' 
behouden  wat  volstrekt  voor  den  dienst  noodig  is,  hoewel  veel 
wenschelijks  gevaar  loopt  verloren  te  gaan.  De  nieuwe  rege-- 
hng  tusschen  het  Rijk  en  de  Provincie  tot  stand  gekomen  doet 
vreezen,  dat  de  zoo  lang  voortgezette  reeks  van  waarnemin- 
gen aan  den  Helder  zal  a%ebroken  worden,  indien  niet  de- 
provincie  genoeg  liefde  heeft ,  vopr  hare  roemrijke  instelling,, 
om  zekere  bezwaren  uit  den  weg  te  ruimen  door  eene  kleine 
toelage. 

Te  Utrecht  ging  de  observator,  de  heer  van  den  Brink, 
voort  met  de  oude  nauwgezetheid  de  waarnemingen  te  doen^. 
en  de  heeren  Bouwmeester  en  Olland  met  de  bewerking  van. 
de  onweders  en  weers verschijnselen  in  Nederland.*  Zij  maak- 
ten ook  een  aanvang  met  de  vaststelüng  van  den  gang  der^ 
weersgesteldheid  van  het  noorder-halfrond  der  aarde,  zoodat 
meer  en  meer  mijn,  bij  de  oprichting  van  het  Instituut  aan- 
gegeven denkbeeld,  verwezenlijkt  zal  worden,  om  ook  de  toe- 
standen in  Amerika  met  die  van  Europa  en  Azië  door  mid- 
del van  de  waarnemingen  op  den  Atlantischen  Oceaan  te 
verbinden.   De  maanden  Januari  en  Februari  zijn  reeds  gereed., 
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-  Menig  bezoek  van  wetenschappelijke  vreemdelingen  mocht 
k  aan  het  Instituut  ontvangen.  De  corpespondentie  blijft 
ley^dig  met  geleerden  uit  alle  landen,  en  de  geschenken  voor 
de  bibliotheek  bestemd  waren  weder  talrijk,  gelijk  blijken  zal 
uit  de  lijst  der  ontvangen  boekwerken  in  het  jaarboek  1882,. 
waarvan  November  reeds  gedrukt  is. 

Afzonderlijk  heb  ik  het  genoegen  te  vermelden  het  geschenk 
in  boeken  van  wijlen  den  Ho(^welgeboren  heer  R.  Baron  van 
Tigrll  van  Serooskerken,  Heeze  en  Leende,  onder  voorwaarde 
dat  die  werken  ook  ten  gebruike  van  de  studenten  der  Utrecht- 
sche  Rijks-universiteit  zullen  dienen.  Het  zijn  meest  klassieke 
wérken  over  wiskunde,  natuurkunde  en  ook  sterrekunde  in 
afzonderlijke  kasten  geplaatst,  waarvoor  de  ruimte  bijna  niet 
meer  te  vinden  is  in  de  lokalen,  die  hoe  langer  hoe  meer 
onvoldoende  worden  voor  den  dienst  van  het  zich  steeds  uit- 
breidend Instituut. 

De  werkzaamheden  van  de  tweede  afdeeling.  Zeevaart,  tre- 
den dit  jaar  niet  zoo  bijzonder  naar  buiten  aan  het  licht. 

.  Daarvoor  zijn  twee  redenen.  De  eerste  is  de  kostbaarheid 
der  reeds  afgewerkte  laatste  afdeeling,  4e  serie,  van  dewind- 
kaarten  in  den  Atlantischen  Oceaan,  die  bij  de  andere  nood- 
zakelijke onkosten,  welke  dit  jaar  veroorzaakt,  nu  niet  konden 
worden  gedrukt;  de  andere  dat  de  heer  Volck,  adsistent  der 
afdeeling,  tijdelijk  met  de  magnetische  waarnemingen  belast, 
niet  zooveel  voor  deze  afdeeling  leveren  kon  als  hij  wel  ge- 
wenscht  had. 

Evenwel  werd  geregeld  met  het  overschrijven  der  journalen 
voortgegaan  en  met  het  boeken  daarvan  volgens  de  methode 
van  het  Instituut,  waardoor  ik  ze  ook  gemakkelijk  kan  ge- 
bruiken en  gebruikt  heb  voor  het  hierboven  vermelde  werk: 
de  weersgesteldheid  in  het  noorderhalfrond  der  aarde. 

De  derde  en  vierde  reis  der  Willem  Barentsy  wier  belang- 
rijkheid meer  en  meer  op  ander  terrein  dan  juist  voOr  het 
Instituut  te  zoeken  is,  en  dus  zonder  schade  nog  ongedrukt 
konden  blijven,  zullen  in  het  jaar  1883  gegeven  worden. 

Het  onderzoek  van  de  reizen  der  Duitsche  schepen  leidde 
tot  dezelfde  resultaten,  die  ik  uit  die  der  HoUandsche  schepen 
gevonden  had.  Het  is,  na  uitvoerige  bespreking,  door  den 
directeur,  baron  van  Heerdt,  naar  dezelfde  methode  voortge- 
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zet,  en  de  druk  is  reeds  aang^angen,  maar  kon  w^ens  het 
laat  ontvangen  der  afschriften  uit  Hamburg  niet  meer  geheel 
gereed  komen.  Zoo  gaarne  had  ik  uit  de  waarnemingen  van 
stroom  en  temperatuur  in  de  nabijheid  van  Kaap.Guardafui, 
gelijk  ik  reeds  in  het  vorig  verslag  meldde,  middelen  voorde 
schepen  af  zien  leiden,  om  zich  bij  dat  gevaarlijk  punt  te 
verkennen;  maar  het  is  nog  niet  gelukt.  Telkens  als  een  ge- 
zagvoerder zich  tot  mij  wendde,  heb  ik  hem  geantwoord  en 
aangemoedigd  om  toch  daaromtrent  waarnemingen  te  leveren 
en  zijne  opmerkingen  mede  te  deelen. 

Uit  Hamburg  is  mij  een  groot  aantal  afechriften  toegezegd 
van  waarnemingen  in  de  Chineesche  Zee,  die  dan  volgens 
mijne  overeenkomst  met  den  heer  Neumaijer  in  Rheine  in 
Februari  1878  gesloten,  op  dezelfde  door  ons  gezamenlijk  bé-  • 
paalde  wijze  als  zijne  daarnaar  ingerichte  Eingradfelder  zullen 
worden  gedrukt. 

Overeenkomstig  het  plan  in  1872  aangegeven  en  toen  door 
den  signal  ofticer,  General  Meijer,  en  nu  door  zijn  opvolger 
General  Hazen  aangenomen  en  gedeeltelijk  uitgevoerd,  waar- 
aan Nederland  zich  natuurlijk  het  eerst  aansloot  om  gelijktij- 
dige waarnemingen  te  verkrijgen  en  te  vereenigen  van  de 
schepen  op  de  verschillende  zeeën,  vroeg  ook  het  Meteorolo- 
gical  Council  dergelijke  waatnemingen  in  den  Noord-Atlanti- 
schen  Oceaan  van  i  Augustus  1882-— 31  Augustus  1883,  oök 
in  verband  met  de  waarnemingen  der  pool-expeditien.  Tot  de 
medewerking  daarvan  heb  ik  de  gezagvoerders  opgewekt. 

De  voorraad  waaruit  gratis  de  hoognoodige  instrumenten 
aan  koopvaardijschepen  in  bruikleen  worden  verstrekt  is  bijna 
uitgeput. 

Het  is  te  hopen  dat  Uwe  Excellentie  weer  ƒ  1000  zal  toe- 
staan om  dien  aan  te  vullen,  daar  die  verstrekking  de  ambitie 
tot  het  leveren  van  goede  waarnemingen  moet  opwekken  en 
vele  der  medewerkers  tegen  de  aanschaffing  opzien. 

Gedurende  het  jaar  1882  werden  ontvangen  75  journalen 
bevattende  100  reizen,  terwijl  bovendien  door  11  gezagvoer- 
ders bijzondere  waarnemingen  op  7,  3  en  11  u.  Washington- 
tijd  werden  ingezonden. 

Voor  de  zilveren  medaille  van  Z.  M.  den  Koning  werden 
voorgedragen  de  gezagvoerders : 
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W.  P.  Harten  van  het  stoomschip  Voorwaarts) 

H.  C.  Haacke    „     „    barkschip     Amstel) 

G.  J.  Vis  *  „     „    stoomschip   W.  A.  Sckolten. 

De  gouden  medailles,  uitgeloofd  door  de  Nederlandsche 
Maatschappij  tot  bevordering  van  Nijverheid  te  Haadem^ 
iverden  uitgereikt  aan  de  heeren: 

de  groote  gouden  medaille: 

S.  Deinum,  gezagv.  van  het  ixt!g^\&Q!ciV^Johanna  en  Margaretha\ 

de  kleine  gouden  medaille: 

H.  Hissink,  gezagv.  van  het  stoomschip  Princes  AmoHa-, 
terwijl  de  kleine  gouden  medaille,  uitgeloofd  voor  stuutlieden 
werd  toegekend  aan  den  stuurman  A.  M.  Broekman,  van  het 
stoomschip  Celebei, 

De  luitenant  ter  zee  iste  klasse  G.  van  der  Miedena  a.  b. 
Zr.  Ms.  stoomschip  iste  klasse  Koningin  Emma  der  Neder- 
landen^ heeft  het  best  gehouden  journaal  a.  b.  van  oorlogs- 
48chepen  ingeleverd. 

De  verstrekking  van  instrumenten  aan  Zr.  Ms.  oorlogssche- 
pen had  geregeld  plaats. 

Ook  de  derde  afdeeling  voor  practische  zeevaart,  de  zoo- 
genaamde Filiaal-atdeeling  te  Amsterdam,  blijft  onder  deh 
heer  van  Hasselt  goed  werken.  Een  van  de  hoofdwerkzaam- 
heden  dezer  afdeeling  is  evenwel  de  leer  der  compassen  en 
<ie  toepassing  van  die  leer. 

De  ervaring  heeft  door  haar  eindelijk  in  ons  land  aan  de 
gezagvoerders  geleerd,  welk  belang  het  heeft  van  goede  com- 
passen voorzien  te  zijn  en  bij  de  plaatsing  en  controle  te 
letten  op  alle  voorzorgen  welke  door  den  heer  van  Hasselt 
worden  aangegeven  en  die  niet'zoo  moeielijk  zijn  in  acht  te 
nemen  als  dit  wel  gemeend  wordt.  De  regelen  volgens  welke 
de  betrouwbaarheid  van  éjt  aanwijzing  der  compassen  kan 
worden  onderzocht,  zijn  dan  ook  in  een  zeer  beknopten  en 
duidelijken  vorm  gegeven.  De  Koninklijke  Stoombootmaat- 
schappij heeft  reeds  voor  15  stoomschepen  de  hulp  der  afdee- 
ling ingeroepen,  en  ook  de  maatschappij  Insulinde  en  de  Ne- 
derlandsch-Amerikaansche  Stoombootmaatschappij  vervoegden 
zich  tot  haar.  Ook  wordt  den  heer  van  Hasselt  meerm^Élen 
verzocht  naar  Rotterdam  over  te  komen  om  daar  compassen 
te  compenseefen. 
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Aan  het  gemeentebestuur  van  Amsterdam  gevoelt  zich  het 
Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  zeer  verplicht,  en  ik 
wil  het  openlijk  mijn  dank  daarvoor  betuigen,  dat  het  eene 
j)laats  op  het  IJ  heelt  aangewezen  en  behoorlijk  van  boeien 
voorzien,  alwaar  de  grootste  en  meest  diepgaande  schepen 
kunnen  rondhalen  voor  de  regeling  der  compassen. 

Het  is  eene  inrichting  die  ik  in  1863  te  Rotterdam  aan- 
bevolen heb  en  later  met  medewerking  van  den  heer  Cor- 
nelissen,  den  vorigen  directeur  der  afdeeling  Zeevaart,  getracht 
heb  in  Vlissingen  tot  stand  te  brengen. 
.  Omtrent  het  door  het  Instituut  zoozeer  aanbevolen  compas 
van  Sir  William  Thomson  blijven  de  opmerkingen  der  gezag- , 
voerders  bij  voortduring  zeer  gunstig  luiden. 

Er  worden  ook  tijdseinen  aan  de  schepen  gegeven,  waartoe 
alweder  het  bestuur  der  gemeente  Amsterdam  instrumenten 
in  een  lokaal  verstrekte. 

Van  de  gelegenheid  door  den  heer  van  Hasselt  geopend 
voor  jongelieden  van  het  oudste  studiejaar  der  kweekschool 
om  alles  wat  op  het  kompas  betrekking  heeft  te  leeren  ken- 
nen, wordt  ruim  gebruik  gemaakt.  Ook  vele  zeeofficieren  ver- 
eerden den  arbeid  der  afdeeling  met  hunne  belangstelling. 
Tweemalen  in  de  maand  komen  koopvaardij -officieren  een 
avond  aan  de  inrichting  doorbrengen  om  het  belangrijkste 
nieuws  te  vernemen  omtrent  nautisch-wetenschappelijke  zaken 
en  om  den  band  sterker  aan  te  knoopen  tusschen  de  prac- 
tici  en  die  inrichting.  De  waarnemers  en  alle  belangstellenden 
hebben  recht  op  inlichtingen,  en  niets  is  het  Instituut  aan- 
genamer dan  te  toonen,  hoezeer  het  iedere  medewerking 
waardeert.  Alleen  daaraan,  dat  ik  onmiddellijk  iedereen  ant- 
woord zoo  volledig  en  goed  het  kan,  moet  het  toegeschreven 
worden,  dat  ik  honderden  mede-arbeiders  gevonden  heb,  die 
zonder  dat  zij  zelven  er  eenige  bate  bij  hebben,  de  vriende- 
lijkheid hebben,  de  toestanden  des  weders  op  te  teekenen,    ' 

Zoo  heeft  dan  ook  de  heer  van  Hasselt  de  voldoening  dat 
de  practici  zich  bij  hem  aansluiten  en  dat  van  zijne  pogingen 
om  voor  den  landbouw  nuttig  te  zijn  door  verscheidenen 
reeds  is  gebruik  gemaakt,  terwijl  velen,  ook  maatschappijen^ 
het  voornemen;  hebben  in  het  volgende  jaar  telegrafische  be-^ 
richten  te  bekostigen. 
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De  Filiaal-afdeeling  bleek  niet  minder  in  staat  te  zijn  dan 
<ie  Duitsche  Seewarte  om  door  hare  tijdingen  de  verwachting 
van  goed  of  slecht  weder  of  als  men  wil  waarschuwingen 
t^en  de  kans  van  regen  zoo  kenbaar  te  maken,  dat  nSen  er 
mede  tevreden  kan  zijn. 

Waarschuwingen  tegen  storm  blijven  nog  altijd  in  Neder- 
land even  goed  als  elders  gegeven  worden.  De  basis  van 
1860  wordt  niet  verlaten,  maar  er  wordt  op  voortgebouwd. 

De  windkaartjes,  eiken  dag  door  de  derde  afdeeling  op 
meer  plaatsen  in  Amsterdam  aangeplakt,  trekken  ieders  aan- 
dacht, en  het  is  slechts  te  wenschen  dat  een  genoegzaam  aantal 
personen  daarvoor  eene  kleine  som  over  hebben,  zoodat  de 
drukkosten  zouden  kunnen  worden  betaald.  Men  zou  dan  niet 
•de  Brusselsche  of  Hamburgsche  behoeven  te  bestellen,  wat 
trouwens  niet  dan  zeer  bij  uitzondering  geschiedt,  maar  zou 
ze  uit  Amsterdam  vroeger  kunnen  ontvangen  en  natuurlijk  ze 
zekerder  kunnen  toepassen,  omdat  de  plaats  vanwaar  ze  uit? 
gaan,  dichter  in  de  nabijheid  ligt  en  dus  de  daatvan  uitgaande 
verwachtingen  meer  op  ons  land  bepaaldelijk  van  toepassing 
zijn.  Eene  storing  toch  buiten  ons  land  en  op  zekeren  afstand 
moet  wel  in  acht  genomen  worden,  omdat  dan  het  gevaar 
bestaat,  dat  zij  zich  ook  tot  ons  land  zal  uitstrekken,  maar 
het  is  dan  toch  ook  mogelijk  dat  haar  invloed  zich  meer 
noord-  of  zuidwaarts  doet  gevoelen,  terwijl  wat  hier  in  het 
land  zelf  opgemaakt  wordt,  juist  hier  geldt. 

Mocht  het  kort  verslag  van  de  werkzaamheden  door  de 
verschillende  afdeelingen  van  het  Instituut  ten  einde  gebracht^ 
^1  waren  die  dit  jaar  van  minder  practisch  gewicht  dan  ge- 
woonlijk, allen  aan  wie  'slands  belangen  opgedragen  zijn  de 
overtuiging  schenken  dat  eene  jaar  lij  ksche  som  van  dertig 
duizend  gulden  daaraan  met  nut  besteed  wordt,  ongerekend 
de  omstandigheid  dat  ook  aan  de  eer  des  vaderlands  het  Konink- 
lijk Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  het  zijne  toebrengt. 

Ik  herhaal  eene  vroegere  uitdrukking,  dat  het  vaderland 
tevredea  mag  zijn,  indien  het  voor  elke  dertigduizend  gulden 
-een  tak  van  dienst  doet  groeien  en  vruchten  geven. 

De  Hoofd-directeur^ 
BuYS  Ballot. 
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(Co-^ffioient  of  Saibty   in  navigation. 
by  Professor  W.  A.  Bogers.) 

Uittreksel  van  een  lezing  voor  de  „Society  of  Arts'^  Boston. 

Onder  bovenstaanden  titel  vindt  men  in  „the  Nautical 
Magazine",  aflevering  Januari  van  dit  jaar,  een  artikel,  dat 
naar  onze  wijze  van  zien  de  overweging  waard  is  van  de 
lezers  van  „de  Zee.'*  Wij  geven  er  daarom  hier  eene  vri}e 
vertaling  van. 

Prof.  Rogers  verklaarde  eerst  het  gebruik  van  den  „Co-effi- 
cient  of  safety*'  bij  het  berekenen  der  afmetingen  van  balken, 
die  bij  de  constructie  van  gebouwen  moeten  dienen. 

Daarna  sprak  hij  over  de  fouten,  waaraan  de  waarnemin* 
gen  ter  bepaling  van  de  plaats  van  een  schip  op  zee  onder- 
hevig zijn,  met  het  doel  om  te  vinden  een  co-efficient, 
waarmede,  even  als  bij  het  timmerhout,  die  fout  zou  kunnen 
worden  vermenigvuldigd  om  absolute  zekerheid  te  verkrijgen, 
voor  zoover  als  zekerheid  en  veiligheid  afhangen  van  men- 
schelijke  middelen  en  pogingen. 

Die  belangrijke  vraag,  hoe  groot  de  fout  ^  is,  welke  in  de 
bepaling  van  de  positie  van  een  schip  kan  insluipen,  schijnt 
bijna  geheel  verwaarloosd  te  zijn,  ten  minste  voor  zoover  als 
dé  daarover  uitgegeven  verhandelingen  lietrefl.  Er  wordt  niet 
over  gesproken  in  de  uitgebreide  verhandelingen  noch  in  de 
„Court  of  Inquiry,"  die  volgden  op  den  ramp,  welke  aan  de 
stoomboot  Atlantic  overkwam.  In  de  vijftig  deelen  van  het 
Engelsche  Naut.  Mag.,  i^  de  British  Admiralty  Law,  zelfe 
in  de  „New  Code"  aangenomen  in  1849,  in  de  Wreek  Regis- 
ter, jaarlijks  gepubliceerd  door  de  Britsche  Board  of  Trade, 
komt  niets  voor  over  dit  onderwerp* 

Als  zeelieden  voortzeilen  of  stoomen  in  de  veronderstelling 
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dat  zij  met  zekerheid  de  plaats  van  het  schip  kunnen  bepalen 
op  ééne  Ëngelsche  mijl  na,  om  niets  te  zeggen  van  300  Eng. 
voet  (zoo  als  men  z^t  dat  door  kapt.  Williams  van  de  At- 
lantic werd  beweerd),  dan  is  het  geen  wonder  dat  er  zoo 
vele  zeerampen  plaats  hebben  maar  wel  dat  er  geen  meer 
zeerampen  gebeuren. 

Toch  betuigen  de  meeste  kapiteins  dat  één  mijl  de  gewone 
grens  is,  waarbinnen  de  Co-ordinaten  van  de  plaats  van  een 
schip  kunnen  bepaald  worden. 

Door  statistieke  tafels  betreffende  de  scheepvaart  van  Groot- 
Brittanje  sedert  1838  toonde  Prof.  Rogers  aan,  dat  er  eene 
groote  vermeerdering  van  zeerampen  roet  betrekking  tot  het 
geheele  aantal  zeeschepen  is  waar  te  nemen,  een  feit  dat  een 
nieuwe  bespreking  rechtvaardigt  van  het  geheele  onderzoek 
naar  zeerampen  en  hunne  oorzaken.  Bij  het  volgende  stelt 
hij  zich  voor  alleen  die  oorzaken  te  onderzoeken,  welke 
schijnen  ontsnapt  te  zijn  aan  de  aandacht  van  ofliicieele 
onderzoekers.  Zij  zijn: 

1.  Zeerampen   toe   te  schrijven  aan  oorzaken  geheel  buiten 
mensthelijke  controle. 

2.  Zeerampen   direct   of  indirect  voortspruitende  uit  „over- 
insurance/* 

3.  Zeerampen  veroorzaakt  door  de  Deviatie  van  het  kompas. 

4.  Zeerampen  veroorzaakt  door  fouten  in  de  waarnemingen 
op  zee. 

Het  onderzcjfk  naar  de  oorzaken  onder  i  is  het  belang- 
rijkste, omdat,  als  wij  kunnen  vinden  het  aantal  zeerampen, 
die  toe  te  schrijven  zijn  aan  oorzaken,  die  door  den  mensch 
niet  kunnen  worden  weggenomen,  wij  dan  tevens  weten  hoe 
veel  zeerampen  kunnen  voorkomen  worden. 

Uit  een  onderzoek  van  de  opgaven  daaromtrent  van  de 
„Court  of  Inquiry"  gedurende  20  jaren,  kwam  het  Professor 
Rogers  voor  dat  ten  minste  7  van  de  10  schipbreuken  voort- 
komen uit  oorzaken,  die  te  vermijden  zijn. 

Wat  het  tweede  punt  betreft,  kan  op  de  volgende  feiten 
gewezen  worden. 

1.  Het  is  zeker  dat  meer  verzekerde  schepen  blijven  dan 
niet  verzekerde. 

2.  In    1868    waren   in   de  Oostzee  220  Zweedsche  stoom- 
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«ehepen  èn  in  1867  waren  er  215  Britsche.  Van  deze  gingen 
er  verloren  3  Zweedsche  en  17  Engelsche.  Van  1857  tot 
1867  is  de  verhouding  10  Britsche  tegen  3  Zweedsche.  De 
Britsche  waren  verzekerd,  de  Zweedsche  niet. 

Admiraal  Halstaed,  secr.  van  Lloyd's,  zpide  in  eene  rede- 
voering voor  de  „United  Service  Institution'* :  „Het  middel 
tegen  schipbreuken  - —  wat  is  dat?  Ik  beweer  niet  dat  ik  voor 
«én  geval  in  staat  ben  een  middel  te  geven,  en  ik  ken  nie- 
mand, die  ondernemen  kan  te  zeggen  wat  een  middel  voor 
schipbreuken  is,  maar  ik  wil  u  dit  zeggen ;  If  I  could  ^0  on 
the  Stock  Exchange  to  morrow  morningy  and,  by  holding  üp 
my  hand^  put  a  stop  to  all  shipwrecks  upon  the  coast,  it 
wou  ld  be  a  question  how  I  could  get  safe  with  life  off  the 
Exchange.^'  Wij  hebben,  hier  het  hoogste  gezag  om  te  zeggen 
dat  de  geheele  kwestie  van  verzekering  min  of  meer  fraudu- 
leus is,  en  f^dX  schepen  met  opzet  worden  op  strand  gezet  en 
schipbreuk  lijden.  In  1866  werd  Thomas  Berwick  veroordeeld 
als  medeplichtige  aan  de  vernietiging  van  schepen,  toebe- 
hoorende  aan  T.  Berwick  and  Son.  Bij  zijn  verhoor  bekende 
hij  niet  minder  dan  negen  schepen  vernietigd  te  hebben  in 
20  jaren.  Het  geval  van  de  Dry  ad  en  de  Harlequinvci  1837 
toont  aan  dat  in  die  dagen  ten  minste  de  verzekering  een 
zeer  bepaalden  invloed  had  op  de  schipbreuk. 

Met  betrekking  tot  het  derde  punt  zeide  spreker  dat  zijn 
onderzoek  verre  van  volkomen  of  voldoende  was  tengevolge 
van  de  moeielijkheid  om  vertrouwbare  gegevens  te  verkrijgen. 
Prof.  Rogers  besprak  de  ontdekking  van  de  Variatie  der 
magneetnaald,  het  bedrag  daarvan  en  de  seculaire  verande- 
ringen. Het  bedrag  van  deze  variatie  kan  bepaald  worden 
en  in  rekening  gebracht  worden,  maar  het  vraagstuk  der 
Deviatie  van  het  kompas  aan  boord  van  een  schip  is  gecom- 
pliceerd. Een  ijzeren  schip,  of  een  schip  dat  gedeeltelijk  van 
ijzer  is  of  eene  lading  ijzer  heeft,  wordt  een  grooten  magneet 
door  de  werking  van  het  aardmagnelismus,  en  daardoor 
wijkt  de  kompasnaald  af.  Bij  ijzeren  schepen  klimt  die  Devi- 
atie dikwijls  tot  50°,  maakt  het  kompas  onbruikbaar,  tenzij 
men  het  compenseert.  Dit  punt  werd  het  eerst  onderzocht 
door  kapitein  Flinders  in  181 1.  De  pool-expeditie  van  18 18 
bevestigde  ten  volle  de  proeven  door  Flinders  genomen.   Het 
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daaropvolgend  belangrijk  werk  was  dat  van  Barlow,  en  leidde 
tot  Airy*s  methode  om  de  Deviatie  te  bepalen  door  het  rond- 
zwaaien  van  het  schip  en  ze  gedeeltelijk  op  te  heffen  door 
permanente  magneten  en  week  ijzer  geplaatst  op  daartoe  ge- 
schikte plaatsen  in  de  nabijheid  van  het  kompas.  Maar  de 
belangrijkste  ontdekking  deed  Dr.  Scoresby,  die  bevond  dat 
het  schip  zelf  een  grooten  magneet  is. 

Gedurende  zijne  reis  met  de  Royal  Charter,  om  zijne  the- 
oretische gevolgtrekkingen  met  betrekking  tot  het  magnetismus 
van  het  schip  in  verschillende  posities  en  localiteiten,  en 
onder  andere  toestanden  te  beproeven,  bevond  hij  ze  bewaar- 
heid. Hij  vond  ook  een  merkbaar  verschil  in  de  deviatie 
vóór  en  na  de  stoom  op  is  in  de  keiels  van  een  stoomschip. 
Het  effect  van  dé  helling  van  het  schip  is  in  den  laatsten  tijd 
onderzocht,  en  ook  de  verandering  in  den  magnetischen  toestand 
na  het  te  water  laten  van  'het  schip ;  ongeveer  drie  maanden 
zijn  er  noodig  vóór  er  tot  stand  gekomen  is  een  toestand,  die 
eenigermate  permanent  en  regelmate  mag  genoemd  worden. 

Maar  zelfs  niettegenstaande  al  die  studie  en  de  correcties, 
die  er  uit  voortvloeien,  kan  er  dikwijls  bestaan  eene  onbe- 
kende deviatie  van  zeer  aanzienlijk  bedrag,  en  toch  verklaart 
de  „Liverpool  Compas  Committee'*,  nog  in  1869,  dat  zeer 
weinig  schepen  verloren  gaan  door  deze  oorzaak.  Wat  zal 
gcz^d  worden  van  schepen,  die  nooit  worden  rondgezwaaid 
en  wier  gezagvoerders  niets  van  de  wetten  van  het  magne- 
tismus (*  willen)  weten?  Het  verlies  van  de  City  of  Washington 
is  de  beste  wederlegging  van  deze  bewering. 

Het  vierde  punt  werd  toen  overwogen.  Tengevolge  van  het 
aanbod  op  eene  belooning  van  20,000  pond  door  de  Britsche 
Admiraliteit  deden  Morin,  Maskelyne  en  Huygens  pogingen 
om  methodes  te  geven  t'^r  bepaling  van  de  lengte  op  zee, 
binnen  30  Eng.  mijlen  nauwkeurig.  De  metfiode  van  den 
laatsten  bestond  in  het  gebruik  van  uurwerken,  bepalende  het 
verschil  in  lengte  door  het  verschil  in  tijd.  Deze  methode 
deed  Huigens  het  doel  niet  bereiken,  door  de  verandering  in 
den  gang  der   gebruikte  uurwerken  veroorzaakt  door  tempe- 


♦)  Zouden   er   zuUce  gezagvoerders  ziji>?  Inkssching  en  noot  van  den 
vertaler. 
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ratuursverandering.  Maar  Harrison  gaf  eindelijk  een  chrono- 
meter, die,  door  de  uitstekende  bewerking,  uitkomsten  gaf 
binnen  de  vereischte  grenzen,  en  deze  methode  is  sedert 
algemeen  aangenomen.  Zelfs  in  observatoriums  voorzien  van 
de  nauwkeurigste  werktuigen  is  de  juiste  bepaling  van  het 
verschil  in  lengte  zeer  moeielijk.  Bij  voorbeeld,  het  verscbil 
in  lengte  tusschen  de  observatoriums  van  Greenwich  en 
Parijs  werd  in  1755  verondersteld  te  zijn  9°»  i6s;  in  1830 
werd  het  bevonden  te  zijn  9°*  21,5%  gevende  een  verschil 
van  5,5*  of  iVi  mijl* 

De  onzekerheid  in  het  verschil  in  lengte  tusschen  Green, 
wich  en  Brussel  bedraagt  10  mijlen. 

Verscheidene  bepalingen  door  verschillende  methoden  door 
Dr.  Bowditch  van  de  lengte  van  the  Old  State  House  te 
Boston  verschillen  tot  2,6  mijl,  en  de  gemiddelde  fout  wordt 
gerekend  op  Va  "^Ü^-  Toch  zijn  al  deze  bepalingen  nauwelijks 
te  vergelijken  met  eene  enkele  waarneming  te  land  of  ter 
zee.  Tafels  ter  bepaling  van  de  lengte  van  Washington  geven 
een  verschil  van  iVa  mijl,  en  de  gemiddelde  fout  is  1,4».  Y^tz^ 
getallen  geven  een  beeld  van  de  moeielijkheld  dier  bepaling 
zelfs  onder  de  gunstigste  omstandigheden. 

Ter  bepaling  van  de  lengte  op  zee  worden  twee  geheel 
verschillende  methoden  gebruikt. 

1.  Door  maansafstanden,  sterbedekkingen,  en  eclipsen  van 
de  manen  van  Jupiter. 

2.  Door  chronometers,  aangenomen  daarbij  dat  hun  gang 
bij  het  begin  van  de  reis  constant  blijft. 

De  laatste  methode  is  lang  beschouwd  geworden  als  veel 
beter  betrouwbaar  dan  de  eerste.  Om  ze  op  nieuw  te  verge- 
lijken besprak  Prof  Rogers  in  bijzonderheden  eerst  de  uit- 
komsten van  een  groot  aantal  waarnemingen  te  land  op  vaste 
plaatsen  en  ook  van  waarnemingen  ter  zee,  met  de  volgende 
algemeene  uitslag: 

Voor  observaties  met  vast  opgestelde  instrumenten,  verge- 
leken met  de  gemiddelde  uitkomst,  moeten  wij  een  fout  ver- 
wachten van  1,5  mijl,  die  kan  loopen  tot  5,2  mijl. 

Voor  zoodanige  waarnemingen,  de  tabulaire  plaatsen  van 
de  maan  gebruikende,  een  fout  van  3^1  mijl,  die  kan  loopen 
tot  12,9  n^yl'  n         T 
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Voor  maansafstanden,  met  den  sextant  aan  land,  een  fout 
van  10,21  mijl,  die  kan  loopen  tot  24,2  mijl. 

Voor  maanswaarnemingen  ter  zee  moeten  deze  fouten  ver- 
dubbeld worden. 

Ten  tweeden  besprak  hij  een  groot  aantal  chronometer 
waarnemingen,  met  inbegrip  van  de  reeksen  van  het  Green- 
wich  Observatorium,  van  de  chronometers  van  the  Cunard 
Steamship  Company,  van  Prof.  Bond  van  het  Harvard  Col- 
lege, in  1849  en  '50,  en  vele  andere.  Als  een  resultaat  van 
die  bespreking  constateert  Prof.  Rogers  dat  wij,  nemende  het 
gemiddelde  van  de  fout,  die  Mr.  Hartnup  gaf  nl.  0,98»  en 
die  hij  zelf  vond,  nl.  0,48»,  moeten  rekenen  voor  de  gemid- 
delde dagelijksche  fout  in  de  gangbepaling  van  al  die  chro- 
nometers o,73s. 

Aangenomen  dat  3,2  de  co-efficient  of  safety  is,  die  uit  de 
geheele  onderzoeking  werd  a%eleid,  dan  moeten  wij  rekenen 
op  een  fout  van  3,2  X  3,6  =  11,5  mijl,  na  verloop  van 
twintig  dagen,  omdat  wij  door  den  chronometer  alleen  in  ütn 
tijd  een  fout  van  3,6  mijl  moeten  verwachten,  en  het  bedrag 
van  die  ibut  kan  minstens  dubbel  zoo  groot  zijn,  d.  i.  21 
mijlen,  alles  nog  in  de  veronderstelling  dat  de  zeeman  heeft 
een  vrij  goeden  chronometer,  terwijl  d*e  fout  nog  onafhankelijk 
is  van  de  fouten  in  de  waarneming,  die  er  nog  bijgevoegd 
moeten  worden. 

Prof.  Rogers  kwam  toen  tot  de  slotkwestie:  hoe  nu  moge- 
lijk is  het  de  plaats  van  het  schip  op  zee  te  vinden  door 
sterrekundige  waarnemingen?  Zich  bepalende  tot  de  gewone 
methode,  nl.  het  meten  van  de  hoogte  der  zon  met  een  sex- 
tant, op  een  g^even  oogenblik  vóór  zij  in  den  meridiaan 
komt,  ter  bepaling  van  de  lengte,  en  van  de  culminatie  voor 
de  breedtebepaling,  somde  hij  de  fouten  op,  waaraan  die 
methode  onderhevig  is.  Zij  zijn: 

a)  Instrumentale  fouten. 

b)  Fouten  in  het  opteekenen  van  den  tijd.  Deze  wordt 
nooit  nauwer  genomen  dan  tot  i*.  Vermenigvuldigende  met 
den  coèfif.  3,2,  hiervoor  gevonden,  geeft  dit  reeds  een  fout 
bedragende  bijna  i  mijl. 

^)*Uit  een  onvolkomen  horizon.  Daaruit  kan  een  fout  van 
verscheidene  mijlen  ontstaan. 
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d)  Uit  het  gebruik  van  benaderde  gegevens.  In  de  praktijk 
gebruikt  men  gewoonlijk  benaderde  correcties  en  koppelt 
eenige  samen,  waaruit  gemakkelijk  een  fout  van  vijf  of  meer 
mijlen  kan  ontstaan. 

e)  üit  de  breedte  van  het  schip  en  den  tijd  van  de  obser- 
vatie. Deze  kunnen  zeer  groot  zijn  en  voor  het  raeerendeel 
de  aandacht  van  den  zeeman  ontsnappen. 

f)  Uit  de  fout  in  de  geschatte  (bepaalde)  snelheid  van  het 
schip  tusschen  de  morgen-  en  middag  waarneming.  Het  is 
onmogelijk  eenige  bepaalde  schatting  van  de  grootte  van  die 
fout  te  maken,  maar  waarschijnlijk  overtreft  deze  al  de  andere 
te  zamen. 

Bovendien  gaf  Prof.  Rogers  de  uitkomsten  van  een  onder- 
zoek omtrent  de  fouten  in  de  waarnemingen  met  sextanten 
in  het  algemeen,  waaruit  hij  afleidde,  als  een  schatting  voor 
waarnemingen  ter  zee,  een  gemiddelde  fout  van  ongeveer 
i'  in  de  breedte  en  ongeveer  6^  als  gemiddelde  fout  in  de 
tijdsbepaling.  P.  Brug. 
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De  versnelde  vaart  der  stoomschepen  en  het  groote  aantal 
personen  dat  men  op  de  immer  grooter  wordende  stoomers 
vervoert,  hebben  in  den  laatsten  tijd  menig  bedroevend  onge- 
luk bij  mist  veroorzaakt,  en  in  zoo  groote  mate  de  aandacht 
van  regeeringen  en  bijzondere  personen  tot  zich  getrokken, 
dat  men  zeer  ten  rechte  de  vraag  is  gaan  opperen :  is  daaraan 
niets  te  doen?  vermogen  bepalingen  of  hulpmiddelen  niets  om 
dat  gevaar  te  bestrijden? 

Vergis  ik  mij  niet,  dan  werd  in  den  Duitschen  Rijksdag 
bepaald,  dat  men  in  het  voorval  met  de  Cimbria  eene  aan- 
leiding vinden  moest  om  daaromtrent  internationaal  toteenig 
besluit  te  komen. 

Onder  den  titel  „Redding  op  Zee"  werd  door  den  heer 
Jules  van  Hasselt  in  het  Algemeen  Handelsblad  van  den 
lyden  Maart  een  stuk  geplaatst,  waarin  ZEd.  zijne  zienswijze 
mededeelt  om  daarop  het  pro  en  contra  te  vernemen.  Ik 
geloof  aan  te  mogen  nemen  dat  het  den  heer  van  Hasselt 
daarmede   ernst   is,   dat  de  bespreking  van  de  zaak  bij  ZEd. 
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het  meeste  weegt  en  dat  het  hem  daarom  ook  niet  onaange- 
naam zal  zijn  het  contra  op  zijn  voorstel  te  hooren. 

2kx)  ik  's  heeren  van  Hasselt's  pleidooi  goed  begrepen  heb, 
dan  komt  dit  hierc^  neer  ie  dat  een  Internationaal  Signalen- 
stelsel (hetwelk  nog  niet  bestaat)  wel  nuttig  wezen  «al,  indien 
2  schepen  slechts  bij  elkaar  zijn,  maar  dat  er  in  een  Inter- 
nationaal Signalenstelsel  geen  heil  te  vinden  was  zoo  meerdere 
schepen  in  een  nauw  vaarwater  bij  elkander  waren  vereenigd, 
2e  dat  in  de  laatste  omstandigheid  het  leggen  met  gestopte 
machines  ter  voorkoming  van  aanvaringeene  gebiedende  plicht 
is,   waartoe  een  ieder  naar  zijn  vermogen  moet  medewerken. 

Omtrent  het  onder  sub.  i  hierboven  genoemde  staat  de 
heer  van  Hasselt  niet  alleen,  integendeel  hij  haalt  ook  het 
oordeel  aan  in  het  jaar  1880  van  de  heeren  Plimsol  en  Ad- 
miraal NoUith.  Dit  kan  niet  anders  dan  's  heeren  van  Has- 
selt's pleidooi  kracht  bijzetten,  niet  anders  dan  de  taak  be- 
moeilijken die  ik  op  mij  neem. 

Eersten  zou  ik  in  algemcenen  zin  deze  vraag  willen  for- 
muleeren. Is  niet  een  Internationalen  Signalenstelsel  het  middel 
ter  zee,  waarmede  alle  vlaggen  met  elkander  en  met  de 
wal  spreken  kunnen?  Is  niet  de  spraak  een  verheven  voor- 
deel van  den  mensch  boven  het  dier  en  dus  het  middel  om 
te  kunnen  spieken  niet  alleen  bij  dag,  maar  ook  des  nachts 
en  bij  mist  een  onwaardeerbaar  iets?  Ik  weet  zeer  goed  dat 
velen  door  de  gewoonte  van  den  ouden  toestand,  de  behoefte 
aan  eenen  nieuwen  niet  zoo  aanstonds  gevoelen,  dat  er  velen 
zullen  zijn,  die  uit  wezenlijke  overtuiging  voor  hun,  met 
krachtige  argumenten  de  noodzakelijkheid  van  eenen  nieuwen 
toestand  niet  zullen  inzien,  want  dat  zij  het  met  den  ouden 
best  .kunnen  doen.  Dezulken  verzoek  ik  vriendelijk  om  op 
te  slaan  de  redevoeringen  der  Staten  Generaal  op  2  April 
1838,  o.  m.  ook  voorkomende  in  de  Ofïicieele  Handeling  en 
Bescheiden  over  de  Stoomvaart  Vlissingen — New- York,  in 
welke  redevoering  de  twijfel  geopperd  wordt  aan  het  nut  van 
spoorw^en  voor  ons  land. 

Mijns  inziens  is  dan  ook  een  Internationaal  Signalenstelsel 
bij  nacht  en  bij  mist, (dat  middel  om  te  spreken)  iets  waaraan 
wij  ter  zee  werkelijk  behoefte  hebben.  Dit  is  geene  gedachte, 
die  eerst  na  de  laatste  ongelukken  bij  mij  gerijpt  is,  integen- 
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deel  ik  koesterde  haar  reeds  lang,  en  wat  meer  is/  ik  heb 
getracht  aan  die  behoefte  tegemoet  te  komen  en  zal  binnen- 
korten tijd  de  in  de  Zeevaart  belangstellenden  mijn  ontwerp 
tot  nacht  en  mistsignalen  bloot  leggen,  en  het  op  de  Amster- 
damsche  Tentoonstelling  exposeren. 

A%escheiden  dus  van  de  kwestie  van  aanvaring,  geloof  ik 
dat  een  goed  signalenstelsel  nuttig  zal  zijn,  hoeveel  te  meer 
zal  het  zulks  niet  wezen,  indien  reeds  mannen  als  Flimsol, 
Admiraal  Nollith  en  de  heer  van  Hasselt  (om  van  andere 
autoriteiten  in  dit  opstel  niet  te  gewagen)  het  ook  nuttig  oor- 
deelen  ter  voorkoming  van  aanvaring,  zoo  slechts  2  schepen 
bij  elkander  zijn. 

Ik  kom  nu  tot  het  2e  gedeelte  van  sub.  i  „in  een  Inter- 
natonaal Signalenstelsel  is  geen  heil  te  vinden,  omdat  het  bij 
meerdere  schepen  in  een  nauw  vaarwater  niet  deugdelijk  zoude 
zijn  m.  a.  w,  aanvaringen .  niet  zoude  voorkomen." 

Zoude  deze  minder  gunstige  gedachte  voor  een  Internatio- 
nale seinstelsel  ook  daarin  wellicht  zijn  te  zoeken,  dat  in  den 
jare  1883  tot  nu  toe  zulk  een  stelsel  onbekend  is,  onbekend 
maakt  onbemind  zegt  het  Hollandsche  spreekwoord.  Maar  dit 
daargelaten,  dan  vr^ag  ik  nog,  wanneer  zoodanig  stelsel 
nuttig  zal  zijn  voor  de  gevallen  waarin  2  schepen  bij  elkaar 
zullen  wezen,  moet  het  dan  geheel  nutteloos  genoemd  worden, 
omdat  het  aan  eene  andere  voorwaarde  niet  voldoet  ?  Waarom 
nam  men  dan  het  Internationale  Dagseinboek  aan,  dat  wel 
over  dag,  maar  niet  bij  nacht  noch  bij  mist  bruikbaar  was? 
Welke  omstandigheid  zal  zich  dan  meer  voordoen,  deze  dat 
slechts  2  schepen  bij  elkaar  zijn,  zooals  de  Cimbria  en  de 
Sultan^  of  deze  dat  er  velen  op  een  klein  plekje  vereenigd 
zijn?  Is  dan  de  zee  zoo  klein  dat  die  nauwe  drukke  vaar- 
waters het  grootste  deel  er  van  innemen  ?  Houdt  een  deugde- 
lijk gebleken  stelsel  op  nuttig  te  zijn,  als  het  wel  bruikbaar 
is  zooals  o.  m.  nog  bij  de  Ciiy  of  Brussels,  de  Ville  de  Paris 
en  zoovele  anderen  meer.  Ik  laat  de  beantwoording  van  deze 
vraag  aan  zoovelen  over,  dat  ik  mijne  zienswijze  gerustelijk 
achterwege  laten  k^n. 

In  het  2e  gedeelte  van  sub.  i  ligt  nog  eene  opmerking, 
waarmede  ik  mij  geheel  vereenig.  Zij  is  deze  dat  eenig  sig- 
nalenstelsel   niet  voldoen  zal  in  nauwe  vaarwaters  waar  vele 

Digitized  by  VjOOQ IC 


Intenuxiianale  nacht  en  mistsignalen,  167 


schepen  bij  elkaar  vereenigd  zijn,  dat  zoodanig  stelsel  aan- 
varingen daar  niet  voorkomen  zal.  Neen  dat  zal  geen  sig- 
nalenstelsel kunnen  doen,  welk  ook,  maar  wat  zal  daar 
aanvaringen  wèl  kunnen  voorkomen.  Daar  waar  men  ineene 
drukke  straat  op  klaarlichten  dag  menschen  die  elkaar  willen 
ontwijken,  toch  wel  eens  tegen  elkaar  loopen  ziet,  wie  uwer 
pverkwam  dat  niet,  daar  zal  men  op  zee  schepen,  die  elkaar 
te  moeilijker  ontwijken  ook  elkiar  aan  boord  zien  loopen. 
Neen!  zegt  de  heer  Van  Hasselt  en  nu  kom  ik  aan  sub  2, 
men  laat  ze  allen  stilleggen,  dan  loopt  men  elkaar  niet  aan 
boord.  Vergun  mij  op  die  opmerking  de  volgende  vraag.  Wij 
onderstellen  ons  immers  nu  in  een  nauw  zaarwater,  nauw 
althans  in  verhouding  tot  de  vele  schepen,  het  kan  dus  be- 
trekkelijk nog  zeer  breed  zijn,  maar  ook  tevens  in  een  druk 
vaarwater  waar  het  mist;  zoo  het  een  druk  vaarwater  is, 
stellen  wij  eens  de  Hoofden,  dan  komen  daar  natuurlijk  vele 
ja  zeer  vele  schepen  aan;  wat  verkrijgt  men  dan  door  het 
voorstel  van  het  stilleggen ;  dit  dat  daar  ter  plaatse  hoe  langer 
hoe  meer  schepen  komen,  dat  de  schepen  daarin  letterlijk 
worden  opgepropt;  hoe  lang  zal  zulk  een  mist  duren,  één  dag 
2  of  3  dagen,  zulks  is  in  September  toch  zulk  eene  onmoge- 
lijkheid niet;  zal  in  dat  geval  dat  voorstel  de  kansen  van 
aanvaring  verminderen? 

Maar  nog  in  andere  opzichten  geloof  ik  dat  dat  voorstel 
stilleggen,  schipbreuk  lijden  zal  ie  in  eene  andere  denkwijze, 
deze,  dat  men  in  de  mist  flink  doorstoomen  moet,  omdat 
men  dan  deze  zoo  terecht  gevreesde  plek  zooveel  te  spoediger 
ontloopen  is.  Deze  zienswijze  is  voorzeker  wel  het  go-ahead 
systeem  der  Engelschen,  waarmede  ik  mij  niet  ten  vollen 
vereenigen  kan,  maar  waaraan  toch  ook  wel  eenige  waar- 
heid ten  grondslag  ligt.  Zou  de  waarheid  in  ééne  dezer  beide 
uitersten  of  in  het  midden  liggen ;  2e  voorzichtigheid  in  mist 
is  zeker  aan  te  bevelen,  en  soldaat  en  zeemanschap  bij  den 
kapitein  het  beste  middel  om  aanvaringen  te  voorkomen, 
maar  stilleggen  verlengt  met  evenvele  uren  of  dagen  de  reis 
m.  a.  w.  de  overige  gevaren  der  zee. 

De  Heer  van  Hasselt  veroorloove  mij  nog  deze  opmerking.  Hij 
en  ik  en  velen  met  ons  zien  in  de  omstandigheid  „Vele  sche- 
pen in   een   nauw  vaarwater"  een  groot  gevaar.  Beide  traeh- 
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ten  wij  dat  gevaar,  dat  kwaad  te  doen  verminderen,  maar  ik 
geloof  dat  ZEd.  dat  kwaad,  die  boom  tracht  uit  te  roeijen 
door  takken  te  snoeien,  door  de  opeengehoopte  «chepen  te 
doen  stillagen,  waardoor  zij  nog  meer  worden  opgehoopt, 
terwijl  mijn  voorstel,  een  signalen  stelsel,  strekt  geloof  ik,  om 
de  boom  bij  den  wortel  te  pakken,  om  de  opeenhooping  althans 
de  meerdere  opeenhooping  te  voorkomen,  door  niet  volle  kracht 
maar  langzaam  te  blijven  doorstoomen  zooveel  mogelijk  uit- 
luisterende  naar  de  signalen ,  te  geven  door  gelijksoortige  toe- 
stellen, zoodat  men  het  signaal  van  het  dicht  nabijzijnde 
schip  onderscheiden  kan  van  een  dat  meer  verwijderd  is.  Dat 
eenige  signaal  moet  m.  i.  zijn  de  koers  van  het  schip,  men 
moge  bij  mist  door  de  fluit  weten  in  de  nabijheid  van  een 
schip  te  zijn;  of  men  Stuur-  of  Bakboord  uit  moet  gaan,  dit 
kan  men  alleen  weten,  als  men  de  koers  van  den  tegenl^- 
ger  kent,  en  wijzige  dari  de  eigen  koers  naar  dien  van  den 
tegenlegger,  waaromtrent  nu  wel  een  goede  keus  kan  gedaan 
worden.  Zoodoende  komt  men  langzamerhand  het  nauwe  of 
het  drukke  vaarwater  uit;  vermindert  daardoor  de  lastige 
kwestie  „vele  schepen  in  een  nauw  bestek"  en  is  door  invoe- 
ring van  eenig  Internationaal  Signalenstelsel  in  het  bezit  van 
een  middel  om  daarvan  profijt  te  trekken  in  de  andere  loo 
tegen  deze  ééne  voorkomende  omstandigheid. 

Ik  vereenig  mij  geheel  met  deze  woorden  van  den  heer 
van  Hasselt.  „Bij  toenemende  stoomvaart  nemen  in  de- 
„zelfde,  ja  grooter  verhouding  ter  zee  de  gevaren  van  aanva- 
„ring  enz.  toe,  ergo  is  'trgebiedend  plicht,  dat  door  interna- 
„tionale  voorschriften  in  den  bestaanden  toestand,  die  vicieus 
„is,  voorzien  worde.  Wij  mogen  de  oogen  niet  sluiten  voor 
„de  bestaande  gevaren." 

„Nederland  neme  nu  ditmaal  eens  het  initiatief  in  plaats 
„van  met  de  traditionele  trekschuit  achteraan  te  komen.*' 
Omtrent  dit  laatste  nog  eene  laatste  vraag.  Zoude  Holland  zoo 
het  bij  andere  staten  met  het  voorstel  voor  den  dag  kwapi  om 
in  mist  de  schepen  te  doen  stilliggen^  de  opinie  van  anderen 
omtrent  onze  tradioneele  trekschuit  verminderd  of  verhoogd  zien  ? 

Ook  ik  hoop,  om  het  belang  van  de  zaak,  het  pro  of  contra 
te  hooren.  C.  Vreede, 

Luitenant  ter  zee  ie  kL 
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Neem,  lezer,  eens  aan,  dat  een  uwer  landgenooten  in  het 
hoofd  krijgt  te  gaan  betoogen,  dat  het  lichten  van  „7>r  Ad- 
der'^ niet  onmogelijk  schijnt.  Loopt  die  persoon  dan  geen 
gevaar  dat  men  hem  terstond  zal  tegemoet  voeren:  bedenk, 
gij  plannenmaker,  gij  stuurman  aan  den  wal,  dat  Engelsche 
deskundigen  de  onmogelijkheid  geconstateerd  hebben. 

Het  antwoord  zou  kunnen  zijn:  op  welke  overtuigende 
gronden  ? 

Wel,  onnoozele,  de  Engelschen  doen  die  dingen  dagelijks 
en  hebben  ervaring.  Zij  wijzen  op  sterke  getijden,  gering 
verval  van  water,  weinig  dagen  van  aanhoudend  gunstig  we- 
der, groote  waterverplaatsing  van  het  wrak  in  verband  met 
vorm  en  afmetingen,  i) 

Goed,  maar  die  Engelsche  ervaring  heeft  toch  een  begin 
gehad  en  waarom  kunnen  wij  Nederlanders,  die  ook  over 
eenig  kapitaal  beschikken  en  wier  scheepvaart  zich  langza- 
merhand uitbreidt,  niet  evengoed  die  ervaring  deelachtig  wor- 
den. Zij  kon  te  pas  komen.  En  wat  de  ongunstige  factoren 
betreft,  al  aangenomen,  dat  zij  alle  juist  zijn  bedacht,  men 
moet  ze  niet  alleen  te  berde  brengen,  maar  men  moet  ze  ook, 
gedeeltelijk  ten  minste,  trachten  te  elimineeren.  Heeft  niet 
de  heer  Buchanan  voorgesteld  luchtdruk  toe  te  passen,  en 
waarom  boezemde  dit  voorstel  den  Engelschen  deskundigen 
geen  vertrouwen  in?  En  waarom  geen  openbare  aanbesteding 
beproefd? 


i)  Dit  laatste  argument  is  niet  zeer  helder.  Het  woord  waterver- 
plaatsing,  in  de  gewone,  letterlijke  beteekenis  nemende,  is  de  waterver- 
plaatsing van  het  wrak  niet  groot,  maar  klein,  althans  geringer  dan  de 
waterverplaatsing  van  het  schip  in  normalen  toestand.  Misschien  wordt 
bedoeld  dat  .een  grootere  holte  meer  kans  op  slagen  zou  bieden.  Het 
verschil  tusschen  holte  en  diepgang  toegeladen  bedraagt  slechts  pi.  m. 
-0.80  M.,  wat  stellig  ongunstig  is.    De  buitenkiel  tel  ik  ntet  mede. 

De  Zee  1883.  13 
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Nu  ja,  —  zoo  luidt  de  moordende  slotphrase,  die  aan  ver- 
der betoog  den  pas  afsnijdt  —  aan  al  die  bespiegelingen  heb- 
ben we  niets,  we  moeten  practisch  zijn,  „7>^  Adder'' ksm  niet 
gelicht  worden,  basta. 

In   spijt   van   zulk  gezag,   kan  wellicht  deze  en  gene  niet 
nalaten   de    zaak  te  overwegen.     Natuurlijk  is  het  in  elk  ge- 
val, dat  na  het  zinken  van  een  kostbaar  schip,  hetzij  dan  in- 
stil  water  of  in  zee,  onder  de  eerste  vragen,  die  bij  menigeen 
oprijzen,   wel   deze   zal  behooren:  zou  dat  schip  kunnen  ge- 
licht worden.    Men  tracht  eerst  zekerheid  te  krijgen  omtrent- 
de  uitvoerbaarheid  van  zulk  een  werk  en  staat  deze  tamelijk 
vast,    dan   is   het   tweede  kriterium:  hoeveel  geld  is  met  het 
lichten  gemoeid. 

TJit  het  ongeval  dat  „i)<?  Adder''  getroffen  heeft,  ontsproot 
bovenstaande  vraag  ook  al  vrij  spoedig,  en  dat  die  vraag  met 
ernst  is  opgeworpen  blijkt  wel  daaruit,  dat  aan  hooggeplaatste 
deskundigen  de  missie  werd  opgedragen,  ruimschoots  inlich- 
tingen in  te  winnen  in  Engeland  bij  corporaties  en  personen, 
die  het  lichten  van  gezonken  schepen  meermalen  bewerkstel- 
ligd hebben  en  wier  advies  aangaande  het  lichten  van  ^^De 
Adder"   derhalve  kon  geacht  worden  veel  waarde  te  hebben. 

Dit  advies  blijkt,  gelijk  ik  reeds  aanstipte,  geweest  te  zijn^ 
dat  alle  pogingen  tot  lichten  van  „i)^  Adder"  vergeefs  zul- 
len zijn.  Zelfe  heeft  de  heer  Wood,  de  specialiteit  in  dienst 
der  Thames  Conservancy  Board,  verklaard  dat:  „all  the 
money  spent  is  lost  money",  en  voor  velen  schijnt  deze  uit- 
spraak te  zijn  een  uitspraak  in  hoogste  instantie. 

Ook  wat  het  lichten  van  het  wrak  betreft,  was  de  taak 
der  Adde'rrapporteurs  ondankbaar  en  niet  gemakkelijk.  Onr 
ne  peut  pas  contenter  tout  Ie  monde  et  son  père. 

De  reden,  waarom  ik  vermoed,  dat  hier  en  daar  nog  een. 
onbekeerde  schuilt,  is,  dat  men  stemmen  heeft  hooren  opgaan 
over  het  lichten  van  „i)<?  AustraV'  in  de  haven  van  Sydney, 
in  verband  met  de  Adderramp.  Hier  en  daar  werd  de  ver- 
zuchting geslaakt:  zouden  we  niet  op  dezelfde  manier  kun- 
nen te  werk  gaan?  en  zulk  een  verzuchting  doet  niets  te  kort 
aan  de  goede  trouw  en  de  zaakkennis  van  vroegere  rappor- 
teurs. 

Bescheiden   en   onder    verbetering  van  meer  bevoegden  iiv 
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het  vak,  stelt  de  schrijver  van  deze  regelen  zich  voor,  uiteen 
te  zetten,  dat  ook  naar  zijne  meening  het  lichten  van  „D^ 
Adaer'^  voorloopig  geen  hopeloos  werk  moet  genoemd  worden, 
al   waagt  men  zich  ook  niet  aan  een  apodiktische  uitspraak. 

Al  dadelijk  wensch  ik  er  op  te  wijzen  dat  de  nieuwe 
methode,  gevolgd  bij  het  lichten  van  „2><?  Austrar\  hier  ver- 
moedelijk niet  kan  dienen.  „D^  Austrar  ligt  in  een  haven, 
15  meter  diep,  „D^  Adder^^  in  zee,  18  meter  diep.  ,^De  Au- 
strar lag  op  de  kiel,  „D^  Adder'"  ligt  omgekeerd,  en  ofschoon 
het  gewicht  van  eerstgenoemd  schip  viermaal  grooter  is  dan 
dat  van  den  rammonitor,  kan  het  lichten  van  dezen  daarom 
nog  wel  meer  zwarigheden  opleveren. 

Het  was,  gelijk  de  uitkomst  ook  heeft  bewezen,  zeer  ratio- 
neel, dat  de  ingenieur  J.  Stansfield,  het  boord  van  ^^De  Aus- 
trar door  een  ijzeren  mantel  deed  verlengen.  Deze  mantel 
werd  opgetrokken  tot  boven  water  en  kon  aan  het  boord  van 
het  schip,  waarschijnlijk  aan  de  verschansingplaten  of  aan  den 
berghoutsgang,  waterdicht  bevestigd  worden  door  moerbou ten  i). 
Aan  de  huid  van  den  monitor  zou  men  door  duikers  wellicht 
ook  platen  kunnen  doen  bevestigen,  die  een  kuip  of  mantel 
vormen,  welke  boven  zee  uitsteekt,  doch  het  is  duidelijk  dat 
die  platen  niet  door  moe rbouten  aan  de  platen  van  het  schip 
kunnen  bevestigd  worden,  omdat  men  niet  in  het  wrak  kan 
komen.  Men  zou  dus  met  tapbouten  moeten  werken,  hetgeen 
beteekent,  dat  men  onder  water  gaten  moet  boren  en  in  die 
gaten  schroefdraad  moet  snijden.  Tijdroovend  en  kostbaar  zou 
deze  wijze  van  werken  zijn.  Gesteld  echter,  dat  men  daarbij 
geen  zwarigheden  van  ernstigen  aard  had  te  o'^erwinnen,  dat 
men  den  mantel  voor  een  deel  leegpompte,  zonder 'dat  vloed 
of  golven  of  deining  of  wind  in  het  minst  weerbarstig  waren. 
Men  zou  dan  zeker  het  wrak  met  mantel  en  al  kunnen  slee- 
pen naar  stil  water,  bijv.  naar  een  haven.  Doch  men  zou 
tevens,  ten  einde  het  wrak  verder  te  lichten,  de  tot  dan  ge- 
bezigde methode  vaarwel  moeten  zeggen  en  wel  om  de  vol- 
gende reden. 

Bij  ^^De  Austrar  kon  men  niet  alleen  den  mantel  maar  ook 
het  schip   leegpompen.    Bij    dat  geval  bleef  altijd,   eerst  met, 


i)  De  details  der  methode  zijn  mij  nog  niet  bekend. 
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daarna  zonder  medewerking  van  'den  mantel,  het  totaal  ge- 
wicht van  het  schip  met  het  water  dat  er  in  was,  gelijk  aan 
de  waterverplaatsing.  Het  wrak  ^^De  -^ö5:^r"  echter  zal  blijven 
houden  een  waterverplaatsing,  gelijk  aan  het  volumen  der 
constructie-deelen,  inventaris  enz.  Het  ligt  toch  't  onderste 
boven  en  zijn  waterverplaatsing  zal  dus  veel  geringer ^ijn  dan 
het  gewicht.  Wat  er  aan  ontbreekt  moet  aangevuld  worden 
door  waterverplaatsing  van  den  mantel  tot  aan  het  einde  der 
operatieij  m.  a.  w.  de  mantel  moet  voor  een  deel  onder 
water  blijven. 

Het  springt  dus  in  het  oog  dat  tegen  de^e  methode  veel 
te  zeggen  zou  zijn. 

Vermoedelijk  zal  dan  ook  die  manier  van  lichten  wel  niet 
voorgesteld  zijn  door  hen  die  den  Minister  in  dit  opzicht  heb- 
ben voorgelicht.  Welke  plannen  deze  personen  ontwikkeld  heb- 
ben is  mij  onbekend.  Trouwens,  men  kan  er  vele  bedenken  en 
o.  a.  zou  men  kunnen  overwegen  een  ijzeren  raamwerk  van 
balken  door  opstaande  kokers  te  verbinden  aan  de  pantser- 
platen  van  het  wrak  en  dit  raam  kunnen  doen  opheffen  door 
schepen,  welke  tengevolge  van  waterballast  een  gewenschten 
diepgang  hebben.  Pompt  men  het  water  uit  deze  schepen  dan 
rijst  het  geheele  samenstel,  dus  ook  het  wrak.  Deze  manoeu- 
vre zou  eenige  malen  moeten  herhaald  worden.  Hieromtrent 
in  nadere  bijzonderheden  te  treden  is  niet  mijne  bedoeling  en 
evenmin  wil  ik  er  over  uitweiden  hoe  men  wellicht  van*  eb 
en  vloed  zou  kunnen  gebruik  maken,  indien  deze  ter  plaatse 
waar  het  wrak  ligt  een  verschil  in  waterstand  doet  ontstaan 
van  niet  minder  dan  één  meter. 

Liever  ga  ik  over  tot  beschrijving  der  methode,  die,  m.  i. 
in  dit  geval  de  meest  rationeele  moet  geacht  worden.  „ 2)^ 
Adder''''  ligt  't  onderste  boven.  Welnu,  laat  ons  vian  deze  om- 
standigheid profiteeren,  laten  wij  haar  tot  een  gunstige  maken. 

Men  neme  eens  aan  dat  het  vlak  van  het  schip,  dat  is  de 
eigenlijke  bodem,  niet  geleden  heeft  en  waterdicht,  dus,  ruw 
gesproken,  ook  luchtdicht  is  gebleven.  Kon  men  dan  in  dien 
bodem  een  gat  boren  en  daardoor  genoeg  lucht  persen  in  het 
schip,  dan  zou  dit,  afgezien  van  nevenomstandigheden,  moe- 
ten rijzen.  Het  wrak  zou  een  groote  duikerklok  geworden  zijn. 
Bedraagt   die    rijzing  een  meter  of  wat  meer  of  minder,  dan 
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belet  niets,  als  maatregel  van  voorzichtigheid  en  om  het  wrak 
in  bedwang  te  houden,  kettingen  onder  den  monitor  te  bren- 
gen, die  bevestigd  worden  zoowel  aan  het  wrak  als  aan  pon- 
tons en  ankers.  Daarna  gaat  men  door  met  inpompen  van 
lucht  en  de  schalmen  der  kettingen  op  de  pontons  worden 
geleidelijk  verstoken.  Zoodoende  kan  men  geraken  tot  een  toe- 
stand, waarbij  het  geheel  door  sleepbooten  naar  een  rivier, 
stel,  door  den  Nieuwen  Waterweg,  wordt  vervoerd.  Is  het 
schip  eenmaal  in  stil  water  dan  is  de  grootste  moeilijkheid 
achter  den  rug  en  volgen  verdere  operaties  gemakkehjker, 
zooal  niet  zonder  hoofdbreken. 

Hiermede  is  het  beginsel  verklaard.  Men  bezige  een  pneu- 
matische methode. 

En  het  zwaartepunt  van  het  wrak  dan,  zal  men  wellicht 
zeggen,  ligt  dit  zoodanig  dat  het  wrak  tijdens  de  operatie  niet 
kan  omslaan  ?  Mij  dunkt  dat  het  zwaartepunt  veel  kans  heeft 
laag,  d.  i.  ver  van  de  kiel  te  liggen.  Bij  den  ram  monitor  „i><?  Ad* 
der  in  normalen  stand,  toch,  lag  het  zwaartepunt  hoog.  i) 
Het  schip  ligt  thans  't  onderst  boven,  dus  ligt  het  zwaarte- 
punt nu  laag,  afgezien  nog  van  de  omstandigheid  dat  zware 
gewichten,  gelijk  de  ketels,  wel  naderbij  de  dekbalken  zullen 
gekomen  zijn  en  dus  het  algemeen  zwaartepunt  ook  door  deze 
reden  laag  zal  liggen. 

i)  Men  meent  wel  eens  dat  een  hooge  ligging  van  het  zwaartepunt 
van  een  schip  in  normalen  toestand,  een  reden  van  onveiligheid  is.  Uit 
een  hooge  ligging  van  het  zwaartepunt  „an  und  für  sich",  is  evenwel  wei- 
nig gevolg  te  trekken.  Zij  behoeft  noch  een  reden  van  onveiligheid,  noch 
oorzaak  te  zijn  van  een  ongemanierd  schip.  De  ligging  van  het  zwaarte- 
punt kan  alleen  iets  uitmaken  in  verband  met  stuwing,  metacenter,  uit- 
■watering  en  andere  zaken.  Dit  punt  werd  reeds  in  1872,  naar  aanlei- 
ding van  het  vergaan  van  „  The  Capiain^\  met  groote  klaarheid  uiteenge- 
zet in  het  tijdschrift  „Naval  Science*'  door  den  Engelschen  deskundigen 
E.  J.  Reed. 

Daarmede  is  echter  niet  gezegd  dat  eene  lagere  ligging  van  het  zwaar- 
tepunt van  yyDe  Adder'',  bijv.  door  waterballast,  niet  beter  zou  geweest 
zijn,  doch  zeker  is  dat  niet,  want  het  vrije  boord  zou  door  ballast  klei- 
ner geworden  zijn.  Alleen  berekeningen  zouden  hieromtrent  zekerheid 
geven. 

Ware  het  mogelijk  een  rammonitor,  bij  een  tocht  over  zee,  te  voorzien 
van  een  tijdelijke,  maar  stevige,  behoorlijk  hooge  en  dichte  verschansing, 
dan  zou  het  gevaar  voor  kapsijzen  vermoedelijk  uiterst  gering  worden. 
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Er  kan  nochtans  één  oorzaak  zijn  waardoor  het  zwaarte- 
punt betrekkelijk  hoog  ligt,  ten  minste  hooger  dan  men  zou 
verwacht  hebben.  Die  oorzaak  is  deze.  Indien  bij  het  omslaan 
van  den  monitor  vele  zware  gewichten  door  het  dek  heen  op 
den  bodem  der  zee  gevallen  zijn,  kan  het  algemeen  zwaarte- 
punt wel  zijn  gerezen  en  heeft  men  grond  te  vermoeden,  dat 
deze  rijzing  werkelijk  van  beteekenis  is,  dan  schiet  er  niets 
anders  over  dan  op  de  niet  vernielde  gedeelten  van  het  opper- 
dek  zware  ballast  te  brengen  door  vlak  en  dubbelen  bodem 
heen. 

Het  genoemde  geval  is  een  eerste  nevenomstandigheid  van 
beteekenis.  Het  loont  de  moeite  ook  eenige  der  andere  neven- 
omstandigheden,  die  zich  kunnen  voordoen,  de  revue  te  laten 
passeeren. 

Het  gewicht  van  „Z?^  Adder  ^  —  wij  rekenen  slechts  glo- 
baal —  kan  men  stellen  op  1500  ton.  Het  wrak  kan  echter 
voor  een  deel  begraven  liggen  in  het  zand,  en  ging  men  dus 
terstond  opwaarts  werkende  krachten  aanbrengen,  dan  zouden 
deze  wellicht  aanzienlijk  meer  moeten  bedragen  dan  1500  ton. 
Daarom  is  het  dus  wenschelijk  af  te  rekenen  met  dat  zand. 

Waterdichte  dwarsschotten  verdeelen  den  monitor  in  eenige, 
zeg  vijf,  afdeelingen.  De  lucht  te  doen  intreden  door  één  gat 
in  den  bodem  van  het  wrak,  zou  dus  onvoldoende  zijn.  Stel 
dus  dat  voor  iedere  afdeehng  zulk  een  luchtgat  noodig  is, 
van  bijv.  10  cm.  middellijn.  Deze  gaten  onder  water  in  het 
vlak  te  hakken  is  zeker  geen  gemakkelijke  taak,  doch  onuit- 
voerbaar schijnt  zij  niet,  want  om  op  die  gaten  een  stuk  ijzeren 
buis  te  bevestigen,  is  het  niet  bepaald  noodig  in  de  gaten 
schroefdraad  te  snijden,  daar  deze  buizen  wel  door  flenzen 
luchtdicht  aan  het  vlak  kunnen  bevestigd  worden.  De  gaten 
behoeven  dus  ook  niet  zuiver  rond  te  zijn.  Zij  zijn  echter  nog 
niet  alles  wat  men  begeeren  moet.  Het  schip  toch  heeft  een 
dubbelen  bodem,  d.  i.  op  een  afstand  van  ongeveer  0.60  M. 
lager  dan  het  vlak,  ligt  een  waterdichte  vloer.  Ook  hierin 
moeten  enkele  gaten  gemaakt,  desnoods  gestooten  worden,  want 
zonder  dezen  maatregel  zou  de  ingeperste  lucht  kunnen  beslo - 
ten  blijven  tusschen  dubbelen  bodem  en  vlak. 

De  waterdichte  langsschotten  laten  wij  nu  maar  eens  buiten 
beschouwing. 
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Zijn  op  de  gemaakte  gaten  in  het  vlak  korte  einden  buis, 
nagenoeg  luchtdicht  bevestigd,  dan  wordt  op  elk  dezer  buizen 
-een  andere  buis  met  geledingen  geschroefd.  Men  denke  zich 
bijv.  een  caoutchouc  of  linnen  slang  met  in-  en  uitwendige 
spiraal.  Dit  of  dergelijk  artikel  is  in  den  handel  verkrijgbaar. 
Elk  dezer  slangen  kan,  zoo  noodrg,  aan  een  boei  bevestigd 
worden  en  gaat  van  daar  naar  het  schip  waarop  vier  of  meer 
iuchtpompen  geplaatst  zijn.  Dat  schip  ligt  nabij  het  wrak  voor 
anker. 

Wij  komen  thans  terug  op  het  zand  en  willen  dit  verwij- 
deren. Men  pompt  lucht,  stel  van  3  atmospheeren,  in  eender 
afdeelingen  van  het  wrak,  met  de  bedoeling  tot  de  ervaring 
te  geraken  of  het  water,  dat  naar  buiten  ontwijkt  en,  zoonoo- 
dig,  door  de  lucht  gevolgd  wordt,  niet  voor  een  goed  deel  het 
zand  plaatselijk  zal  verwijderen.  Neem  aan  dat  men  op  dub- 
bele wijze  teleurgesteld  wordt.  Het  zand  blijft  niet  alleen  met 
groote  halsstarrigheid  liggen  zooals  het  lag,  maar  tevens  is  uit- 
gemaakt dat  het  schip  niet  voldoende  luchtdicht  is,  zoowel 
op  de  huid  uitwendig  als  op  de  schotten  inwendig.  Ondicht- 
heid der  huid  maakt  zich  aan  de  duikers  kenbaar  door  opbor- 
reling. Zijn  in  de  huid  betrekkelijk  groote  gaten,  waarop  niet 
gerekend  is,  dan  worden  deze  door  proppen  dichtgemaakt; 
alle  kleine  openingen,  bijv.  tusschen  huidplaten,  worden  dicht- 
gekookt  of  gebreeuwd.  Ook  hierbij  kan  gemakkelijk  misreke- 
ning plaats  hebben.  Bijvoorbeeld,  de  pantserplaten  hangen  nu 
aan  de  pantserbouten  en  staan  niet  meer  neer  op  de  huid, 
ddar  waar  een  inkassing  in  de  huid  ondersteld  wordt.  Is,  dien- 
tengevolge, de  huid  achter  pantser  ontzet,  dan  zou  zulks  on- 
aangename gewaarwordingen  kunnen  verwekken.  In  dat  geval 
zou  men  de  pantsering  gedeeltelijk  moeten  dichtbreeuwen. 

Achten  wij  hiermede  al  eenige  zwarigheden  overwonnen, 
het  zand  is  nog  altijd  daar.  Men  dient  het  op  andere  wijze 
te  verwijderen  en  beproeve  in  de  eerste  plaats  of  duikers^  ge- 
wapend met  een  slang  met  mondstuk,  waardoor  een  sterke 
luchtstroom  gaat,  deze  aan  den  buitenkant  van  het  wrak  niet 
met  goed  gevolg  öp  het  zand  kunnen  richten.  Mocht  men  ook 
aldus  niet  slagen,  dan  moet  het  zand  op  meer  omslachtige 
Tvijze  opgeruimd  worden. 

De  voorbereidende  werkzaamheden  zijn  in  onze  verbeelding 
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nu  eindelijk  afgeloopen  i)  Men  twijfelt  er  niet  meer  aan,  dat 
de  twee  hoofdvoorwaarden,  een  dicht  schip  en  een  laag  ge- 
legen zwaartepunt,  zijn  vervuld;  men  heeft  het  zoover  ge- 
bracht dat  het  schip  vlak  ligt,  wat  —  zoo  stellen  we  — aan- 
vankelijk niet  het  geval  was.  Een  begin  wordt  gemaakt  met 
het  pompen  van  lucht  in  alle  afdeelingen  van  het  schip. 

Hoeveel  lucht  moet  in  het  wrak  aanwezig  zijn  om  het  te  doen 
rijzen?  Zooveel  lucht  dat  voldaan  wordt  aan  de  voorwaarde 
dat  de  waterverplaatsing  gelijk  of  iets  grooter  is  dan  het  ge- 
wicht van  het  wrak.  Bedroeg  dus  de  diepgang  van  „i)<? -^^^<?r" 
bij  het  verlaten  van  Amsterdam,  bijv.  2.60  M,  hetgeen  nader 
kan  uitgemaakt  worden,  dan  moet  het  water  weggedrukt  wor- 
den uit  het  schip  over  een  hoogte,  gerekend  van  het  vlak,  van 
2.60  M,  dat  is,  het  volumen  lucht  moet,  globaal  genomen, 
bedragen  1500  M^.  Dit  moet  evenwel,  aanvankelijk  ten  min- 
ste, geen  lucht  zijn  van  één  atmospheer  drukking,  maar  om- 
dat het  wrak  18  M  diep  ligt  in  water,  en  omdat  men  reke- 
ning moet  houden  met  onvermijdelijke  lekken,  lucht  van  on- 
geveer 3  atmospheeren  drukking. 

Na  eenigen  tijd  gepompt  te  hebben  zendt  men  duikers  om- 
laag, die  moeten  waarnemen  wat  daar  voorvalt.  Nieuwe 
teleurstelling.  Wel  licht  zich  het  schip,  doch  slechts  aan  stuur- 
boord. Aan  bakboord  blijft  het  den  grond  raken.  Zeker  is  dit 
niet,  doch  ik  maak  deze  ongunstige  onderstelling.  Men  heeft 
er  niet  aan  gedacht,  dat  het  zwaartepunt  van  het  wrak  niet 
meer  ligt  in  het  vlak  van  kiel  en  stevens,  maar  meer  naar 
bakboordszij  de.  Deze  verplaatsing  is  het  gevolg  van  het  om- 
slaan van  het  schip,  waardoor  enkele  zware  gewichten  naar 
bakboord  verplaatst  zijn.  Bij  normalen  stand  van  een  schip 
zou  men  spreken  van  slagzijde,  en  deze  is  hier  zeer  nadeelig, 
omdat  er  bij  2.60  M  lucht,  noch  slechts  db  0.80  M  water 
in  het  wrak  staat. 

Een  gissing  wagende,  neem  ik  aan  dat  het  zwaartepunt  2 
meter  buiten  het  vlak  van  kiel  en  stevens  ligt. 

Men  laat  de  lucht  weder  uit  het  schip  ontsnappen  en 
het  komt  dus  weder  vlak  te  liggen.  Het  is  duidelijk,  dat,  wil 


i)  Tot  deze  werkzaamheden  kan  behooren,  dat  men  den  toren  aan  het 
wrak  wil  verbinden,  hetgeen  zeker  veel  inspanning  zou  kosten. 
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men  het  schip  waterpas  doen  rijzen,  aan  bakboordzijde  een 
kracht  moet  aangebracht  worden,  die  opwaarts  werkt,  of  aan 
stuurboordzijde  het  wrak  moet  verzwaard  worden.  Met  ver- 
zwaring laten  we  ons  echter  maar  liever  niet  in. 

Het  verschil  ïn  diepte,  voor  en  achter,  van  den  monitor,, 
als  deze  rijzende  is,  welk  verschil  men  bij  normalen  stand 
stuur  Jast  zou  noemen,  kan  men  altijd  beheerschen  door  de 
hoeveelheid  lucht  in  de  afdeelingen  tusschen  de  schotten  ge- 
pompt, mits  die  schotten  niet  te  veel  lucht  doorlaten.  Trou- 
wens, een  geringe  stuurlast  zou  niet  zeer  hinderlijk  zijn.  Het 
komt  er  dus  vooral  op  aan  de  slagzijde  weg  te  nemen.  Tenzij 
het  langschot  aan  bakboord  genoegzaam  dicht  ware  gebleven, 
in  welk  geval  daarvan  goed  partij  kon  getrokken  worden,  is 
het  noodig  op  de  bakboordspantserplaten,  platen  te  tappen, 
voorzien  van  stevige  ringen  of  haken.  Dit  is  wederom  een 
werk  dat  niet  gemakkelijk  van  stapel  zal  loopen  en  dus  zoo- 
veel mogelijk  moet  beperkt  worden.  Door  elk  dier  ringen  wor- 
den een  of  meer  kettingen  geschoren,  die  bevestigd  worden 
aan  pontons. 

De  monitor  is  wijd  13.40  M.  In  het  zwaartepunt  werkt  een 
kracht  vertikaal  naar  beneden,  groot  1500  ton.  De  ongunstig- 
ste onderstelling  nu  is  deze,  dat  men  te  doen  heeft  met  een 
hefboom,  waarvan  het  steunpunt  ligt  aan  stuurboord,  waarop 
een  kracht  van  1500  ton  werkt  op  een  afstand  van  8.70  M 
en  een  andere  kracht  in  dezelfde  richting  maar  in  omgekeer- 
den  ain  als  de  eerste  kracht,  op  een  afstand  van  13.40  M 
van  het  steunpunt.  Die  andere  kracht  moet  dan  ongeveer  be- 
dragen 975  ton.  Bevestigt  men  dus  vijf  ringen  aan  de  bak- 
boordpantserplaten,  dan  moet  elke  ring  weerstand  bieden  aan 
een  kracht  van  195  ton  en  elke  ketting  — overdreven  gespro- 
ken r-  aan  een  kracht  van  88  ton.  Men  begrijpt  dat  deze 
krachten  afmetingen  van  constructiedeelen  zouden  vereischen, 
die  nog  al  wat  beteekenen,  doch  men  stelle  zich  gerust;  in 
werkelijkheid  behoeft  aan  zulke  groote  krachten  geen  weer- 
stand geboden  te  worden  door  ring  of  ketting,  want  het  spreekt 
van  zelf  dat  men  eerst  lucht  jsal  inpompen  en  daarna  eerst 
de  opwaartsche  kracht  aan  bakboord  zal  te  werk  stellen.  Deze 
behoeft  dus  het  wrak  niet  op  te  heffen,  maar  slechts  recht  te 
trekken.    De   samengeperste   lucht  neemt  nagenoeg  alles  voor 
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haar  rekening,  zoodra  het  wrak  in  zwevenden  toestand  komt, 
-en  ringen  en  kettingen  behoeven  niet  buitengewoon  zwaar  te 
worden. 

Hierboven  werd'  van  pontons  gesproken,  doch  daar  deze 
vaartuigen  in  volle  zee  wellicht  niet  goed  bruikbaar  zijn,  kan 
men  evengoed  één  schip  bezigen,  dat  —  ruim  rekenende  — 
ongeveer  tot  hoofdafmetingen  dient  te  hebben :  lengte  55  M,  wijdte 
8.5  M,  holte  5  M.  Kan  de  diepgang  van  dit  schip  3.20  M  zijn,  dan 
kan  de  waterplaatsing  bedragen  985  ton,  hetgeen  ruim  vol- 
doende is. 

Nu  meent  men  alle  moeilijkheden  te  boven  te  zijn.  De 
ondernemers  wanen  de  victorie  niet  ver  meer.  De  elemen* 
ten  hebben  het  werken  nu  en  dan  onmogelijk  gemaakt, 
doch'  ziin  overigens  nog  al  toegeeflijk  geweest.  Ongelukkig, 
men  heeft  juist  het  schip  een  paar  meters  gelicht  of  daar 
komt  een  storm  opzetten,  die  verderen  voortgang  met  het 
werk  zeer  bedenkelijk  maakt.  Men  beraadslaagt  en  acht  het 
voorzichtig  het  wrak  maar  weder  op  den  bodem  der  zee  te 
leggen,  want  voor  anker  te  blijven  liggen,  lucht  in  te  blijven 
pompen  en  dus  het  wrak  zwevende  te  houden,  gaat  niet  aan 
gedurende  een  storm.  Na  al  de  ondervonden  moeilijkheden 
staat  men  dus  nogmaals  voor  een  tot  nul  gereduceerd  resultaat. 

Inmiddels  zijn  in  den  lande  de  werkzaamheden  met  span- 
ning gadegeslagen  of  nagegaan.  Men  heeft  er  zich  op  gespitst, 
<iat  heden  het  wrak  in  stil  water  zou  liggen.  De  termijn 
daarvoor  is  reeds  lang  verstreken.  In  de  pers  begint  men  be- 
zwaren te  opperen;  er  gaan  stemmen  op  die  ongeloof  doen 
gevoelen;  men  verneemt  klanken  als:  allemaal  geld  in  het 
water  gesmeten ;  de  voorspellers  krijgen  alle  zelfvertrouwen  en 
het  hooge  woord  terug;  de  mannen  aan  het  roer  van  den 
Staat  kunnen  zekeren  twijfel  niet  onderdrukken;  zelfs  de  spot- 
ternij steekt  hier  en  daar  het  hoofd  op. 

En  toch : 

Es  mag  der  Witz  dich  verhöhnen, 

Und  der  Schiffer  am  Steu'r  senken  die  lassige  Hand; 
Immer,  immer  nach  West !  Dort  musz  die  Kuste  sich  zeigen : 

Het  is  wellicht  gemakkelijker  „Z><?  Adder"'  te  lichten,  dan 
Amerika  te  ontdekken. 
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Wanneer  weer  en  wind  de  oppositie  staken,  zal  ten  slotte 
het  opgeheven  wrak  gesleept  kunnen  worden  naar  stil  water. 

Welke   is   de  zekerste  wijze  van  handelen  bij  dit  vervoer? 

Waarschijnlijk  de  volgende.  Men  vervaardige  een  ponton 
in  den  geest  van  sommige  drijvende  dokken,  dus  met  een 
bodera  en  daarboven  een  vloer  en  met  kokervormige  zij- 
wanden. Weegt  zulk  een  ponton  500  ton,  dan  bedraagt  zijn 
gewicht  als  de  monitor  er  op  ligt  2000  ton  en  om  dit  bedrag 
^an  waterverplaatsing  te  krijgen  indien  de  ponton  is:  lang 
60  M  en  breed  25  M,  zal  de  diepgang  omstreeks  1.34  M 
zijn.  Ligt  de  vloer  0.10  M  hooger  dan  de  waterspiegel  bij 
dezen  stand  van  den  ponton,  en  zijn  de  boven  vlakken  der 
balken  waarop  de  monitor  moet  komen  te  liggen  weder  0.75 
M  hooger  dan  de  vloer,  dan  zou,  als  het  vlak  van  den 
monitor  reeds  een  weinig  boven  den  zeespiegel  is  gebracht, 
de  diepgang  van  den  ponton  bijv.  4.75  M  moeten  zijn  om 
hem  onder  het  wrak  te  varen,  dat  wil  zeggen,  men  moet 
ruim  2200  M^  water  in  den  ponton  laten  Ibopen.  Daarbij 
is  ondersteld  dat  de  zijkokers  van  den  ponton  1.5  M  breed  zijn. 

Ligt  de  ponton  onder  het  wrak,  dan  wordt  hij  leeggepompt 
door  de  machines  der  hulpschepen  en  vervolgens  wordt  het 
wrak  goed  vastgesjord  en  het  geheel  versleept. 

De  genoemde  getallen  hebben  niets  absoluuts,  maar  geven 
een  denkbeeld  van  de  uitvoerbaarheid.  Ook  is  met  het  onder- 
scheid tusschen  zee-  en  zoetwater  geen  rekening  gehouden. 

In  stil  water  kan  men  nu  den  monitor,  liggende  op  den 
ponton,  van  alle  kanten  naderen.  Men  behoeft  geen  duikers 
meer  en  het  komt  er  nog  slechts  op  aan  middelen  te  beramen 
waardoor  het  wrak  kan  omgekeerd  worden. 

Wellicht  zou  men  het  wrak  kunnen  omkeeren  op  een  dwarse 
sleephelling,  doch  deze  handelwijze  schijnt  precair. 

Beter  is  het,  den  monitor  om  te  keeren  in  het  water.  Stil 
water  evenwel  biedt  daartoe  geen  gelegenheid  aan,  omdat  een 
diepte  van  een  20  meter  wel  weinig  zal  voorkomen,  tenzij 
men  kostbaar  bagger-  of  graafwerk  ging  verrichten  of  be- 
schikken kon  over  een  zeer  ruim  dok.  Ik  neem  dus  aan  dat 
het  wrak  in  zee  moet  omgekeerd  worden. 

Aan  welke  voorwaarden  moet,  om  daartoe  te  geraken, 
voldaan  worden? 
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Ten  eerste  moet  men  van  een  zeer  kalme  zee  proöteeren 
en  deze  afwachten  en  voorts  zou  men  als  volgt  kunnen  te 
werk  gaan. 

Men  moet  het  dek  van  den  monitor,  waarin  men  nu,  door 
eenige  platen  weg  te  breken,  gemakkelijk  kan  komen,  water- 
dicht maken.  Dit  werk  behoeft  slechts  een  tijdelijk  karakter 
te  hebben  en  welke  min  kostbare  wijze  van  dichtmaken  men 
bezigt  is  tamelijk  onverschillig. 

Ook  neemt  men  zooveel  mogelijk  gewicht  uit  den  monitor- 
Op  het  vlak  van  dezen  maakt. men  een  plaatijzeren  bak  — 
uitwendig,  wel  te  verstaan  — ,  waarvan  een  der  zijwanden, 
zeg,  die  evenwijdig  aan  stuurboord  i),  hoog  is  i  M;  de 
andere  zijwand,  evenwijdig  aan  bakboord,  is  hoog,  stel  2.5  M 
De  bovenkanten  der  beide  overschietende  wanden  loopen  op 
van  stuurboord  naar  bakboord.  Is  die  bak  eens  lang  40  M., 
gemiddeld  breed  10  M,  dan  kan,  bij  rustige  ligging  van  den 
monitor  in  dien  bak  400  M^    water  gepompt  worden. 

Nadat  men  vervolgens  de  noodige  trossen  of  kettingen  aan 
boord  van  het  wrak  bevestigd  heeft,  wordt  dit,  vergezeld  door 
de  beide  hulpschepen,  op  den  ponton  naar  zee  gesleept.  Al- 
daar worden  de  kettingen  van  de  lieren  op  de  hulpschepen, 
aan  het  wrak  bevestigd.  Men  laat  den  ponton  vol  loopen, 
vaart  hem  weg  en  de  monitor  drijft  op  zijn  dek.  Lucht  wordt 
er  ingepompt  indien  men  niet  alle  lekken  heeft  kunnen  voor- 
komen. Stel  nu,  dat  de  voorsteven  naar  het  Noorden  ligt,  dus 
stuurboordzij  de  naar  het  Westen  en  bakboordzijde  naar  het 
Oosten,  en  dat  men  het  wrak  om  een  langscheepsche  as  wil 
doen  wentelen.  Denk  u  geplaatst  op  het  vlak  van  den  monitor, 
met  het  gelaat  naar  den  voorsteven  en  keur  goed  dat  wij  het 
schip  willen  doen  draaien  van  het  Westen  naar  het  Oosten  in 
den  zin  van  den  loop  der  wijzers  van  uw  horloge,  waarop  uw 
oog  gericht  is  en  dat  gij  houdt  in  een  vlak  loodrecht  op  den 
waterspiegel. 

Welnu,  wij  leggen  een  der  hulpschepen  langs  stuurboord 
voor  anker,  het  andere  langs  bakboord  en  verbinden  de  lieren 
van  het  schip  aan  stuurboord,  aan  bakboordszij  de  van  het 
wrak.    Daartoe  gaan  de  kettingen  onder  het  wrak  door.    De 

I)  Ik  noem  stuurboord  van  het  omgekeerde  schip,  die  zijde  welke  bij. 
bij  normale  ligging  van  het  schip  stuurboord  heet. 
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lieren  van  het  schip  aan  bakboord  worden  verbonden  aan 
«tuurboordszijde  van  het  wrak,  over  den  monitor  heen. 
De  kettingen,  die  daarvoor  dienen,  gaan  dus  door  of  over 
den  bak,  die  op  het  vlak  staat.  Voorts  wordt  400  ton  water  — 
ook  dit  getal  heeft  niets  absoluuts  —  in  den  bak  gepompt,  . 
waardoor  de  monitor  wel  dieper  zal  gaan  liggen,  maar  het 
zwaartepunt  zeer  hoog  komt.  Kwam  het  zwaartepunt  zoo  hoog, 
■dat  het  metacenter  er  onder  lag,  dan  zou  het  wrak  bij  de 
minste  helling  wentelen.  Dit  zal  wel  niet  het  geval  zijn,  doch 
berekeningen  moeten  zulks  nader  uitmaken. 

Wij  nemen  dus  aan  dat  men  met  de  lieren  het  schip  moet 
helpen  omtrekken.  Het  gevolg  van  dat  omtrekken  zal  zijn, 
dat  het  zwaartepunt  eerst  nog  hooger  komt,  omdat  het  water 
in  den  bak  zich  verplaatst  in  hoogte,  naar  bakboordszijde,  en 
voorts  wordt  de  gewenschte  helling  grooter.  Er  zijn  dus  twee 
factoren,  die  helling  doen  ontstaan  en  beide  factoren  ver- 
sterken elkander.  Men  zal  dus  vrij  spoedig  tot  een  helling 
kunnen  geraken  waarbij  het  oprichtend  koppel  nul  wordt  en 
het  wrak  wentelt. 

Aldus  past  men  toe  het  beginsel,  zoo  nadeelig  voor  schepen 
in  normalen  toestand,  van  een  zich  verplaatsende  of  overhel 
lende  lading  (shitting  cargo). 

De  laatst  beschreven  werkzaamheden  vallen  niet  in  sterke 
mate  buiten  de  gewone  sfeer,  maar  verdienen  niettemin  ernstige 
aandacht  en  overdenking,  met  het  oog  op  de  kosten  niet  het  minst. 

Die  kwestie  van  kosten  is  nog  een  teeder  punt. 

Het  groote  voordeel,  verbonden  aan  de  beschreven  pneu- 
matische methode,  is,  dat  men  als  het  ware  proeven  kan 
nemen,  terwijl  men  geleidelijk  met  het  werk  voortgaat.  De 
meeste  andere  manieren  zouden  kostbare  voorbereiding  en 
constructies  vorderen,  die  verloren  zijn  als  men  niet  slaagt. 
Wat  echter  heeft  men  verspeeld,  als  blijkt,  dat  de  luchtpompen 
het  inpersen  van  lucht  niet  kunnen  bijhouden,  omdat  het  niet 
gelukken  wil  het  wrak  behoorlijk  dicht  te  maken?  Immers 
slechts  eenige  honderde,  hoogstens  enkele  duizende  guldens, 
want  men  kan  beginnen  de  methode  te  toetsen  op  één  af- 
deeling  van  het  wrak,  dat  wil  zeggen,  men  maakt  niet  alle 
gaten  in  het  vlak  van  het  schip  te  gelijk,  maar  begint  ttiet 
er  één  te  maken,  om  daardoor  heen  één  ruimte  tusschen  twee 
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schotten  vol  te  pompen  met  lucht.  Gelukt  dit  of  blijkt  de 
mogelijkheid,  dan  kan  men  met  eenige  zekerheid  bij  analogie 
besluiten  tot  uitvoerbaarheid  van  het  geheele  plan  van  opheffing^ 

Gelukt  het  niet  dan  is  wel  eenig  geld  verloren,  maar  heeft 
de   natie   de  zelfvoldoening  dat  zij  althans  een  enkel  middel 
niet  onbeproefd  heeft  gelaten. 

De  grootste  kosten  zullen  waarschijnlijk  ook  niet  verbonden 
zijn  aan  het  eigenlijk  pneumatisch  lichten  in  zee,  ofschoon 
dit  het  onzekerste  werk  is,  maar  aan  het  omkeeren  van  het 
wrak  en  aan  zijn  reparatie. 

Laat  ons  nog  vluchtig  nagaan  op  welk  bedrag  men,  zeer 
globaal,  d,e  kosten  der  onderneming  kan  ramen. 

Men  moet  waarschijnlijk  minstens  drie  schroefschepen  huren, 
één  voorzien  van  vier  of  meer  luchtpompen  en  andere  ma  - 
chines.  De  luchtpompen,  die  veelvuldig  voor  pneumatische 
fundeeringen  gebezigd  worden,  zijn  vermoedelijk  eveneens  te- 
huren.  Het  tweede  schip  dient,  gelijk  reeds  gezegd  is,  voor 
het  geval  dat  het  wrak  slagzijde  heeft  en  ook,  even  als  het 
schip  met  de  pompen,  om  den  monitor  in  bedwang  te  houden^ 
Het  derde  schip  is  een  sleepboot,  welke  een  ponton  versleept 
en  voorts  haar  functies  na  de  opheffing  van  het  wrak  verrich  t^ 
zoo  noodig,  in  vereeniging  met  de  beide  andere  schepen. 

Gedurende  de  opheffing  zal  men  dus  met  twee  schepen 
kunnen  volstaan.  Stel  men  huurt  deze  schepen  in  per  week, 
drie  maanden  achtereen,  voor  een  bedrag  van  200  gulden 
elk  per  dag,  scheepspersoneel  enz.  inbegrepen.  Die  huurprijs 
beloopt  dan  ƒ36000.  Zij  aan  kettingen,  ankers,  buizen,  ma- 
nometers en  ander  materieel  besteed  een  som  van  ƒ  loooo,. 
aan  arbeidsloon  van  duikers,  werklieden  en  opzichters 
ƒ  20000,  aan  sleeploon  f  2000,  aan  het  omkeeren  van  het 
wrak  in  water  /  120000,  aan  premies,  onvoorziene  uitgaven 
enz.  /  25000,  aan  herstelling  van  het  wrak  /  137000,  dan 
beloopt  dus  het  totale  bedrag  /  350000. 

Vertegenwoordigt  de  monitor,  na  reparatie,  voor  's  lands- 
verdediging een  waarde  van  6  ton  gouds,  om  wat  te  noemen, 
dan  springt  in  het  oog,  dat  het  lichten  van  het  wrak  alles- 
zins gewenscht  is,  zelfs  al  beliepen  de  kosten  bijkans  het  dub- 
bele der  bovenstaande  raming. 

Voor   een.  goed  deel  evenwel  is  de  begeerte,  weder  in  het 
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bezit  van  den  monitor  te  geraken,  niet  onder  cijfers  te  bren- 
gen, en  ik  wensch  dit  punt  niet  verder  uit  te  spinnen. 

Het  is  mij  genoeg,  indien  ik  heb  kunnen  ophelderen,  dat 
het  lichten  van  ,^<?  Adder'\  de  kosten  nog  eens  daargelaten^ 
a  priori  geenszins  tot  de  onmogelijkheden  schijnt  tebehooren, 
al  behoeft  men  ook  niet  luchtig  over  die  operatie  te  denken. 

Een  weinig  durven  is  niet  zelden  van  groote  beteekenis, 
en  had  men  zich  te  Sydney  bepaald  tot  de  Engelsche  erva- 
ring, die,  naar  het  schijnt,  niet  veel  verder  gaat  dan  tot  het 
lichten  van  schepen  van  600  ton,  ^^Be  AustraP*  die  als  wrak 
tienmaal  meer  woog,  zou  dan  nu  nog  onder  water  liggen. 

J.  J.  F.  Pennink. 


Oeschiedenis  der  Stoomvaart  van  Nederland 
op  Amerika. 


De  eerste  pogingen  tot  het  daarstellen  eener  stpom  vaart  van  Ne- 
derland op  Amerika  dagteekenen  van  1839.  ^^^  ^^"  ^^^^  G»  M« 
Röntgen,  toenmaals  Directeur  der  Nederlandsche  Stoomboot- 
Maatschappij  te  Rotterdam,  komt  de  eer  toe,  de  eerste  stappen 
daartoe  te  hebben  gedaan.  Hij  wees  op  de  British  American 
Steam  Navigation  Company^  in  Engeland  kort  te  voren  op- 
gericht met  een  kapitaal  van  £  1,000,000  en  onder  leiding 
staande  van  den  heer  Mc.  Gregor  Laird.  Het  eerste  stoom- 
schip dier  Maatschappij,  de  British  Queen,  was  in  1839  in  de 
vaart  gebracht.  Het  schip  had  eene  lengte  van  230,  eene 
breedte  van  40  en  een  diepgang,  beladen,  van  23  Eng.  voeten. 

Twee  schepraderen  van  30  E,  voet  middellijn  werden 
voortgedreven  door  eene  machine  van  230  paardenkrachten. 
De  kostprijs  van  het  schip  bedroeg  £  100,000. 

Behalve  280  passagiers,  kon  het  schip  500  ton  lading  en 
steenkolen  voor  20  dagen  medenemen  i). 

I)  Het  eerste  stoomschip  dat  van  Amerika  naar  Europa  overstak  was 
de  Savannahy  een  zeilschip  met  hulpstoomvermogen,  dat  in  1819  van 
Savannah  te  Liverpool  aankwam.  Het  volgende  was  de  Curafooy  een 
Engelsch  schip,  dat  in  1829  begon  te  varen  tusschen  de  Nederlandsche 
West-Indien  en  Nederland.  (Zie  Lindsay's  History  of  Merchant  Shipping^ 
IV  p.  168.) 
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Eene  andere  Stoomvaartlijn,  de  Great  Western  Steamship 
Company,  bezat  de  Greatwestern^  een  stoomschip  van  1300 
ton  met  400  paardenkrachten.  Verder  waren  nog  eenige 
kleinere  stoom  schepen  in  de  vaart  gebracht,  en  was  er  sprake 
van  het  oprichten  van  nog  andere  lijnen,  zoodat  het  zich  liet 
aanzien  dat  in  het  daarop  volgend  jaar  een  bijna  wekelijksche 
vaart  op  Amerika  van  uit  Engeland  tot  stand  zou  komen.  De 
heer  Röntgen  wees  verder  op  het  belang  voor  ons,  Nederlanders, 
bij  eene  directe  stoomvaartverbinding  met  Amerika,  op  de 
middelen  welke  wij  in  ons  zelve  bezaten  om  die  schepen  te 
bouwen,  op  de  gunstige  ligging  van  ons  vaderland,  zoo  voor 
het  vervoer  van  passagiers  als  van  goederen,  uit  Duitschland 
naar  Amerika  bestemd,  enz.  —  „De  voordeelen'*,  zoo  zegt 
de  memorie  door  den  heer  Röntgen  opgesteld,  „welke  onze 
„eigen  handel  en  nijverheid  daaruit  zullen  trekken,  zijn  nog 
„veel  grooter.  Onze  kooplieden  en  fabrikanten  vorderen  een 
„snel  en  geregeld  middel  van  vervoer  op  bepaalde  tijden,  waar- 
^,door    onze    eigen    handel    met    Amerika   en   bovenal   onze 

„transitohandel  zeer  aanm  erkelijk  zal  toenemen** „Wordt 

^,er  geen  stoomvaart  van  Holland  naar  New- York  daargesteld, 
^,dan  moet  er  eene  van  eene  andere  haven  van  den  vasten 
„wal  van  Europa  tot  stand  komen,  daar  er  voor  de  Zwitsersche 
„en  Duitsche  fabrieken  een'  werkelijke  behoefte  daaraan  be- 
„staat.  De  Duitsche  en  Zwitsersche  fabrikanten  zullen  aan 
„onze  stoombooten  de  voorkeur  geven  boven  die  van  de 
„Engelsche  en  Fransche  havens,  uithoofde  van  den  meerderen 
„spoed  en  mindere  onkosten  van  transport  naar  onze  havens 
„dan  naar  die  der  Engelsche  of  Fransche  havens." 

Op  deze  gronden  werd  voorgesteld  op  te  richten  eene -A^<?^<?r- 
landsche  Stoomvaart-Maaischappij  op  Noord- Amerika^  gevestigd 
te  's  Gravenhage,  met  een  kapitaal  vporloopig  van  ƒ  1,200,000, 
waarvan  één  stoomschip  zou  worden  gebouwd  van  +  2000 
ton,  dat  van  Rotterdam  op  New- York  zou  varen.  —  Het 
bestuur  zou  bestaan  uit  10  Directeuren  en  een  Secretaris; 
twee  der  Directeuren  moesten  te  Rotterdam  wonen. 

Over  dit  plan  werd  onderhandeld  o.  a.  met  den  Minister 
van  Koloniën,  Van  den  Bosch,  en  met  een  groot  aantal  firma's 
in  Duitschland. 

Bij  het  dossier  van  stukken  betreffende  bovengenoemde  zaak, 
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is  ook  eene  memorie  van  een  ongenoemde,  die  voorstelt  te 
beginnen  met  eene  Commanditaire  Vennootschap,  welke  later 
zou  worden  veranderd  in  eene  Naamlooze  Vennootschap.  In 
•die  memorie  komt  het  volgende  voor: 

„Aan  de  Nederlandsche  Stoomboot-Maatschappij  gevestigd 
„te  Rotterdam,  zullen  voorstellen  worden  gedaan  tot  den 
„aanbouw,  de  uitrusting  en  in  zee  zending  van  het  stoomschip 
„en  wij  koesteren  de  hoop  dat  onze  kundige  Ingenieur,  de  heer 
„Röntgen,  die,  zooals  de  Engelschen  zelve  erkennen,  het  beste 
„zeestoomvaartuig,  de  Batavier,  varende  tusschen  Rotterdam 
„en  Londen,  heeft  gebouwd,  aan  hetwelk  nog  heden  door  de 
„Engelschen  zelve,  bij  hunne  reizen  naar  het  Continent,  de 
„voorkeur  gegeven  wordt  —  de  zaak  zal  leiden  —  terwijl 
„daardoor  ons  dubbel  doel  voor  Handel  en  Nijverheid  zal 
„bereikt  worden." 

Verder  komt  onder  de  stukken  voor  eene  memorie,  gesteld 
of  althans  gecorrigeerd  door  den  heer  Röntgen,  waarin  wordt 
gewezen  op  de  traagheid,  ol,  zooals  die  genoemd  wordt,  de 
vis  inertiae  van  onze  natie.  Daarin  wordt  herinnerd  aan  het 
prospectus  van  oprichting  der  Nederlandsche  Stoomboot-Maat- 
schappij in  1823,  waarin  het  volgende  werd  gezegd: 

„Sedert  dat  in  het  naburig  Groot  Brittanje,  en  vooral  in 
„den  Noord- Amerikaanschen  Vrijstaat,  de  toepassing  van  het 
„stoom werktuig  op  de  scheepvaart  met  zulke  verbazende  uit- 
„komsten  is  bekroond  geworden,  zijn  in  meer  dan  één  gedeelte 
„van  het  vaste  land  van  Europa  gelukkige  pogingen  aange- 
„wend  om  dit  nieuwe  en  krachtige  middel  van  snelheid  ook 
„daar  te  doen  strekken  tot  verbetering  van  de  gemeenschap 
„te  water. 

.  „Nederland,  anders  zoo  gereed  in  het  navolgen  van  al 
„wat  deszelfs  welvaart  kan  bevorderen,  Nederland  scheen 
„tot  in  het  verleden  jaar  geen  deel  te  willen  nemen  aan  de 
„voordeelen  dezer  uitvinding  ;  en  echter  had  hare  doelmatig- 
„heid  niet  twijfelachtig  behooren  te  blijven,  na  het  openbare 
„en  overtuigende  bewijs  van  een  uitgestrekt  en  steeds  toene- 
„mend  gebruik  van  stoombooten  onder  twee  van  de  kundigste 
„en  nijverste  volken  des  aardbols." 

In  de  memorie  van  den  heer  Röntgen  wordt  er  verder  aan 
herinnerd   hoe  de  Stoomboot-Maatschappij  aanvankelijk  werd 
De  Zee  1883.  14 


Digitized  by  VjOOQ IC 


l86  Geschiedenis  der  Stoomv,  van  Ned,  op  Amerika. 

tegengewerkt  door  de  regeering  en  door  particulieren.  Er 
wordt  vermeld,  datgroote  premién  en  groote  vrachten  noodig 
waren  om  schepen  voor  de  Oost-Indische  vaart  te  bouwen. 
„Maar",  zoo  gaat  de  memorie  voort:  „ééns  die  beweging  aau> 
„de  Natie  medegedeeld  zijnde,  is  dezelve  moeielijk  te  stuiten, 
„geene  premien,  geene  belofte  van  bevrachting  zijn  meer  tot 
„aanmoediging  noodig;  het  gebrek  aan  genoegzame  hellingen 
„en  bekwame  scheepmakers,  niets  kan  de  Natie  weerhouden 
„om  in  die  beweging  steeds  sneller  voort  te  gaan." 

„Zoo  is  het  met  de  binnenlandsche  stoom  vaart,  deze  breidt 
„zich  thans  uit,  niettegenstaande  dezelve  reeds  sedert  eenigen 
„tijd  op  verschillende  punten  geene  voldoende  winst  oplevert. 
„Aan  de  Stoom^j^^vaart,  welke  veel  rijkere  vrachten  oplevert 
„wordt  intusschen  nog  bij  verre  geene  genoegza^ie  uitbreiding 
„gegeven,  en  het  zoude  eene  weldaad  voor  de  Natie  zijn 
„dezelve  in  die  richting  'ook  eenige  beweging  mede  te  deelen." 

„Hetgeen  daarin  tot  nu  toe  gedaan  is,  schijnt  onvoldoende 
„geweest  te  zijn  om  de  ^yvis-inertiae^'  der  Natie  te  overwinnen. 
„Dit  is  dan  ook  niet  te  verwonderen  daar,  met  uitzondering 
„van  de  Batavier,  al  de  particuliere  zeestpombooten  van  dit 
„land  door  een  ondoelmatigen  bouw,  belet  worden  genoegzaam 
„geld  te  verdienen." 

Wat  er  van  die  plannen  van  den  heer  Röntgen  geworden  is 
ligt  in  het  duister.  In  het  archief  van  de  Nederlandsche  Stoom- 
boot-Maatschappij of  in  de  Notulen  der  Vergaderingen  van 
Commissarissen,  is  niets  omtrent  den  loop  dier  zaak  te  vinden. 
Zeker  echter  is  het,  dat  aan  ,het  plan  geen  gevolg  werd  gegeven. 

In  1850  werd  de  zaak  op  nieuw  opgevat,  en  het  plan  ge- 
vormd tot  oprichting  eener  Maatschappij  met  een  kapitaal 
van  één  millioen  gulden,  verdeeld  in  aandeelen  van  ƒ  10,000. 
Als  Commissarissen  werden  benoemd  de  heeren  F.  J.  Plate, 
J.  W.  Bunge,  D.  Dorrepaal,  E.  Serruijs,  E.  L.  Jacobson  en 
J.  Philippi.  Tot  Directeur  werd  benoemd  de  heer  J.  W.  L. 
van  Oordt. 

Gesteund  door  een  aantal  handelshuizen  te  Rotterdam,  be- 
gonnen de  genoemde  heeren  met  de  voorbereiding  van  hun 
werk.  Men  stelde  zich  in  aanraking  met  eene  Cargadoorsfirma 
te  New- York,  de  heeren.  „Funch  &  Meineke"  i). 

i)  Be  heeren  Funch,  Edye  &  Co.  zijn  thans  de  Cargadoors  derN.  A.  S.  M 
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De  plannen  voor  den  aanbouw  werden  met  de  meeste 
nauwkeurigheid  opgemaakt,  de  Directeur  werd  naar  Schotland 
gezonden  om  de  aldaar  voor  de  vaart  op  Amerika  gebouwde 
stoomers  te  zien,  en  hij  kwam  tot  de  conclusie,  dat  als  voorbeeld 
voor  een  te  bouwen  stoomschip  genomen  moest  worden  de 
City  of  Glas^oWy  het  eerste  schroefstoomschip,  dat  voldoende 
resultaten  had  gegeven  tegenover  de  raderstoomers,  die  toen 
in  gebruik  waren.  Naar  zijn  oordeel  zouden  de  voor  onze 
vaart  te  bouwen  schroefstoomschepen  moeten  zijn  198  E.  voet 
lang,  35  V.  breed,  26  v.  hol  (tot  spardek),  builderstonnage 
1160,  300  paardenkrachten,  diepgang,  met  800  ton  lading 
en  300  ton  steenkolen  aan  boord,  14  voet.  Men  was  aan 
dien  diepgang  gebonden  om  geregeld  de  Goereê  (Hellevoet- 
sluis)  te  kunnen  in-  en  uitloopen.  De  steenkolen  zouden  te 
Southampton  worden  ingenomen.  De  Directeur  berekende  dat 
dergelijke  stoomschepen  voor  /  330,000  in  zee  gebracht  zouden 
kunnen  worden. 

Z.  K.  H.  Prins  Frederik  der  Nederlanden  nam  het  be- 
schermheerschap van  de  onderneming  op  zich;  men  stelde 
zich  in  verbinding  met  huizen  te  Amsterdam  en  aan  den 
Rijn,  om  door  hunne  bemiddeling  aandeelen  te  plaatsen. 
Daar  het  bleek,  dat  vele  aandeelhouders  er  prijs  op  stelden, 
dat  de  schepen  in  Engeland  werden  gebouwd,  ten  einde  meer 
waarborg  van  goed  werk  te  erlangen,  werd  het  denkbeeld  ge- 
opperd bij  eene  eerste  firma  aan  de  Clyde  één  stoomschip  te 
bouwen,  dat  dan  £  40,000  zou  kosten,  terwijl  het  tweede 
hier  te  lande  zou  worden  opgezet,  zoodra  men  met  den  bouw 
van  het  eerste  eenigszins  was  gevorderd. 

Intusschen  wilde  het  plaatsen  van  aandeelen  niet  vlotten. 
Men  besloot  zich  te  wenden  tot  het  Gemeentebestuur  om 
ondersteuning,  echter  zonder  eenig  resultaat.  De  heer  Jacobson 
deed  pogingen  bij  Pruisen,  hetwelk  echter  weigerde  omdat  het 
geen  concurrentie  wilde  maken  tegen  Bremen,  voor  welke  haven 
veel  van  regeeringswege  was  gedaan.  Ons  gouvernement,  —  de 
heer  van  Bosse  — ,  antwoordde,  op  een  aanvraag  om  subsidie, 
dat  het  saldo  van  'de  kas,  voortspruitende  uit  gelden  terug 
ontvangen  van  de  nijverheid,  verrekend  was  en  dat  het  zich 
niet  liet  aanzien,  dat  de  inkomende  gelden  verder  van  eenig 
belang  zouden  zijn.  Dé  Minister  beloofde   echter   zijn    steun. 
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De  Nederlandsche  Handel-Maatschappij  had  onder  het  Presi- 
dentschap van  den  heer  van  Ondermeulen  geweigerd  aan  de 
zaak  deel  te  nemen;  later  teekende  zij  voor  3  aandeelen. 

Tot  in  't  begin  van  het  jaar  1852  werd  door  den  Directeur 
en  de  Commissarissen,  al  het  mogelijke  gedaan  om  deelneming 
voor  de  zaak  te  vinden,  zonder  evenwel  te  slagen  in  het 
bijeenbrengen  van  het  vereischte  kapitaal.  Toen  besloot  men, 
op  voorbeeld  van  hetgeen  in  Antwerpen  was  geschied,  de  hulp 
der  Regeering  in  te  roepen.  Gelijk  hierboven  gezegd,  had 
men  zich  vooraf  reeds  tot  het  Gemeentebestuur  gewend  om 
steun,  hetzij  in  den  vorm  eener  kleine  rentegarantie,  hetzij 
door  het  nemen  van  eenige  aandeelen.  In  Juli  1852  richtte 
men  een  adres  aan  den  Koning,  waarin  o.  a.  het  volgende 
werd  gezegd: 

„Met  het  oog  op  den  belangrijken  Rijnhandel  van  Rotter- 
,,dam,  op  de  toenemende  landverhuizing  van  Z>w/to^/ö5;ï// naar 
,yNoord-Amerika  en  op  het  daaruit  voortgekomen  meerder 
„vervoe'r  van  Duitsche  producten  naar  de  nieuwe  wereld,  kon 
„het  niet  anders  of  de  behoefte  aan  eene  directe  stoomvaart 
„op  Noord-Amerika  werd  dagelijks  dringender.  In  Engeland 
„vermeerdert  deze  vaart  schier  wekelijks,  niettegenstaande  ook 
„door  de  Noord-Amerikanen  eene  geregelde  pakketvaart  met 
„stoomschepen  op  Engeland  \s  daargesteld.  Br  enten  is  sedert 
„lang  in  het  bezit  van  de  stoomvaartverbinding  met  Noord- 
j,Amerika,  —  Antwerpen  zal  binnen  kort  eene  stoomvaart  op 
„Amerikaansche  havens  openen,  terwijl  te  Ztöjz/^^  twee  onder- 
„nemingen  met  het  Fransche  gouvernement  in  onderhandeling 
„zijn  tot  het  oprigten  eener  stoomvaart  tusschen  die  stad  en 
^^New-York  met  Fransche  stoomschepen,  ten  einde,  met  de 
„reeds  varende  Amerikaansche  stoomschepen,  de  vaart  tusschen 
^^New-York  en  Havre  op  grootere  schaal  te  exploiteeren." 

Men  toonde  aan  dat  hier  geen  kapitaal  te  krijgen  was: 

„doordat  de  vermeerderende  handel  waarin  Rotterdam  zich  ver- 
„heugen  mag,  geene  belangrijke  kapitalen  tot  nieuwe  onderne- 
„mingen  disponibel  stelt, terwijleindelijk,  ingezetenen  buiten  den 
„handelstand,  hunne  kapitalen  niet  gaarne  aanwenden  tot  de 
„verwezelijking  van  plannen,  waarvan  de  verwezelijking  meer 
„op  het  algemeen  dan  wel  op  het  bijzonder  welzijn  werkt." 

„Dat,  —  aldus  vervolgt   het  adres  —  eene  stoomvaart-ver- 
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„eeniging  van  Nederland  met  Noord-Amerika  voor  het  alge- 
„meen  welzijn  van  belangrijken  invloed  is;  ligt  niet  alleen  in 
„die  vereeniging  op  zich  zelve;  de  ondervinding  heeft  geleerd 
„dat  een  nieuwe  tak  van  handel  de  daarstelling  van  eene  ver- 
„snelde  communicatie  met  andere  landen  en  havens  alle  de 
„andere  doet  bloeien,  en  zoo  zal  de  daarstelling  van  eene 
„stoomvaart  op  Noord-Amerika  aanleiding  geven  tot  eene 
„vermeerdering  van  stoomvaart-communicatie  tusschen  Neder- 
^yland  en  vreemde  havens. 

„De  stoomvaart  dreigt  de  zeilvaart  meer  en  meer  te  ver- 
„dringen,  men  lette  slechts  op  de  toenemende  stoomvaart  tus- 
„schen  Engeland  mtt  de  Middelandsche  Zeehavens,  met  Afrika, 
„met  de  Kaap,  met  hunne  Indische  en  Australische  bezittin- 
„gen.  Niet  op  eenmaal  zijn  die  stoom vaart-communicatien 
„daargesteld,  de  eene  is  uit  de  andere  voortgevloeid,  terwijl  alle 
„te  zamen  medewerken,  om  de  voordeelen  aan  de  Reeder ijen 
„van  zeilschepen  te  ontrooven." 

„De  ondervonden  teleurstelling  op  de  poging  om,  geheel 
„aan  eigen  krachten  overgelaten,  een  genoegzaam  kapitaal 
„voor  eene  stoomvaart  tusschen  Rotterdam  en  Noord-Amerika 
„benoodigd,  bijeen  te  brengen,  heeft  geleid  tot  het  onderzoek 
„of  het  alleen  aan  onverschilligheid  te  wijten  is  dat  geene 
„genoegzame  medewerking  gevonden  werd.  Door  den  uitslag 
„van  dit  onderzoek  is  men  tot  de  overtuiging  gekomen,  dat, 
„zonder  de  aanzienlijke  subsidien  door  de  Engelsche  en 
„Amerikaansche  gouvernementen  aan  de  ondernemers  van  de 
„geregelde  stoomvaart  tusschen  Engeland  en  Noord-Amerika 
„verstrekt,  die  ondernemingen  niet  zouden  tot  stand  gekomen 
„zijn,  terwijl  door  de  subsidien  de  geregelde  uitvoering  moge- 
„lijk  blijft." 

„De  stoomvaart-vereeniging  van  Bremen  met  Noord-Amerika 
„verkeert  in  eenen  kwijnenden  toestand,  terwijl  d-e  van  Ham- 
^jburg  zoo  goed  als  vernietigd  te  beschouwen  is,  doordien  zij 
,piiel  door  subsidien  worden  ondersteund.  Het  Belgisch  Gou- 
„vemement  zal  de  Antwerpsche  ondernemers  door  belangrijke 
„subsidien  in  de  mogelijkheid  stellen  om  hun  doel  te  bereiken, 
„het  beginsel  daaromtrent  dbor  het  Belgisch  gouvernement 
„aangenomen,  neemt  daarvan  allen  twijfel  weg,  terwijl  de 
„geprojecteerde   onderneming    te  Havre^   om  met  vijf  stoom- 
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„schepen  van  Havre  op  New-York  te  varen,  niet  minder  dan 
„een  millioen  Franken  subsidie  voor  ieder  stoomschip  per 
„jaar,  van  het  Fransche  Gouvernement  verlangt." 

„Uit  het  bovenvermelde  wil  men  niet  in  het  algemeen  af- 
„leiden  dat  het  verleenen  van  subsidien  door  het  Rijk  aan 
„industrieele  ondernemingen  nuttig  en  wenschelijk  is;  —  in- 
„tegendeel  hoe  meer  handel  en  industrie  aan  eigene  krachten 
„worden  overgelaten,  hoe  vrijer  zij  zich  zullen  bewegen  op  het 
„terrein  dat  aan  hunne  ontwikkeling  het  voordeeligst  is." 

„Doch  er  bestaan  uitzonderingen  op  dien  regel,  en  wel  hoofd- 
„zakelijk  in  die  gevallen,  alwaar  onze  handel  en  industrie  te 
„kampen  hebben  tegen  voorregten  in  naburige  rijken  aan  die- 
„zelfde  ondernemingen  gegeven." 

„Dit  wordt  ook  door  het  bestuur  van  Uwe  Majesteit  zoo 
„begrepen,  want,  mag  men  zich  aan  de  eene  zijde  dankbaar 
„verheugen  in  de  pogingen  der  regering  om  den  ont wakenden 
„geest  van  handel  bij  onze  Natie  aan  te  wakkeren  door  op- 
„heffing  der  beletselen,  welke  haren  werkkring  zouden  bemoeije- 
„lijken,  aan  de  andere  zijde  wordt  met  erkentelijkheid  de 
„ondersteuning  der  regering  opgemerkt,  in  die  gevallen,  waar 
„de  krachten  van  particulieren  te  kort  zouden  komen." 

„Gaf  Uwe  Majesteit  aan  den  handel  vrijzinnige  scheepvaart- 
„wetten,  vermindering  van  loods-,  vuur-,  ton-  en  bakengelden 
„en  de  afschaffing  der  transito-regten  en  rijntollen,  zoo  ver- 
„leende  zij  ook  van  rijkswege  subsidie  aan  den  Rijnspoorweg, 
„bragt  met  rijksmiddelen  de  electro-magnetische  telegraafver- 
„binding  met  België  tot  stand  en  ondersteunde  de  onder- 
„neming  van  den  heer  Cores  de  Vries,  om  eene  stoom- 
„communicatie  tusschen  de  verschillende  havens  van  J^e- 
.^derlandsch'Indie  daar  te  stellen,  met  belangrijke  bijdragen 
„uit  'slands  kas.  Zijn  deze  offers  voor  het  algemeen  belang 
„gedaan,  de  stoomvaart  op  Noord- Amerika  is  van  geen  minder 
„algemeen  belang  te  achten;  door  haar  zal  de  schoone  Rijn- 
„stroom  geheel  aan  zijne  handelsbestemming  voldoen;  en  mag 
„men  Rotterdam  nu  reeds  als  den  voornamen  zetel  van  den 
„Rijnhandel  beschouwen,  door  eene  stoomvaart-vereeniging 
„tusschen  Rotterdam  en  Noord- Amerika^  zal  de  stroom  van 
„goederen,  zoo  uitgaande  als  binnenkomende,  naar  Nederland 
„gelokt    worden.    De   landverhuizing    zal  daardoor  haren  na- 
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^,tuurlijken  weg  over  Rotterdam  nemen,  en  de  pogingen  door 
^yl'rankrijk  en  België^  Bremen  en  Hamburg  aangewend,  om 
^,dit  voordeel,  hetwelk  ^^/^r//ö5/w  tot  hiertoe  slechts  gedeeltelijk 
„genoten  heeft,  geheel  aan  zich  te  trekken,  krachtig  tegen- 
gewerkt worden." 

Ten  slotte  werd  gevraagd  eene  rente-garantie  van  den  Staat 
van  4  pet.  over  2  millioen  gulden  kapitaal. 

Op  dit  adres  kwam  eenvoudig  als  antwoord: 

„De  Ministers  van  Binnen landsche  Zaken,  van  Koloniën 
„en  van  Finantien  geven  namens  den  Koning  aan  de  adres- 
„santen  te  kennen  dat  hun  verzoek  niet  vatbaar  is  voor  in- 
„williging." 

De  zaak  werd  slepende  gehouden  tot  December  1855,  toen 
de  inschrijvers  door  de  oprichters  ontslagen  werden. 

Er  was  deelgenomen  voor  ƒ  860.000,  zoodat  slechts  / 140.000 
ontbraken  om  de  zaak  tot  stand  te  brengen. 

Onder  de  stukken,  behoorende  bij  het  dossier  betreffende 
die  mislukte  po^ngen,  komt  voor,  een  merkwaardige  brief,  in 
dato  November  185 1,  door  een  hooggeplaatst  Amsterdammer 
gericht  aan  den  Directeur  der  geprojecteerde  Maatschappij. 
Er  was  n.1.  een  Amerikaan  te  Amsterdam  gekomen  om  han- 
delsbetrekkingen aan  te  knoopen  tusschen  de  Zuidelijke  Sta- 
ten van  Noord- Amerika  en  Nederland.  —  „Hij,"  aldus  luidt 
de  brief,  „heeft  zich  in  de  Vereenigde  Staten  overtuigd  dat  de 
„Zuidelijke  Staten,  in  't  einde  moede  van  onder  de  plak  van 
„New- York  en  Liverpool  te  zijn,  en  van  de  grillen  dier  mark- 
„ten  af  te  hangen,  dat  juk  af  wilden  schudden  en  het  vaste- 
„land  van  Europa  tot  hun  veld  van  operatie  hadden  uitgekozen.** 
De  briefschrijver  vervolgt,  dat  hij,  na  verschillende  conferentien, 
besloten  had  met  dien  Amerikaan  naar  Amerika  te  gaan  om 
de  zaak  te  onderzoeken;  dat  hij  aldaar  alles  had  gevonden 
zooals  gezegd  was,  en  dat  in  eene  vergadering  te  Richmond 
was  besloten  „een  geregelde  vaart  op  te  richten  met  schroef- 
„of  wielbooten,  die  van  de  haven  Norfolk  in  Virginie  tot  een 
„der  steden  op  het  vaste  land  loopen  zou.  „Hij  besloot  eerst 
„de  zaak  te  Amsterdam  voor  te  stellen  en  dan  naar  Rotterdam  of 
^,des  noods  naar  Antwerpen  te  gaan.  Gij  weet,*'  aldus  schrijfthij,— 
.„dat  het  Gouvernement  van  België,  bij  het  oprichten  der 
„Stoombootlijn  van  New-York  naar  Bremen  veel  moeite 'gedaan 
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„heeft  om  Antwerpen  in  plaats  van  deze  plaats  tot  „terminus"^ 
„te  krijgen.  Bij  het  terug  komen  alhier  heb  ik  gevonden  wat 
„ik  vermoedde,  namelijk  lauwheid  en  onverschilligheid  en  bij 
„diegenen  van  >vie  ik  het  beste  verwachtte,  te  weinig 
„moed  en  ondernemingsgeest.  Men  wil  hier  geen  stoomboot,, 
„die  aan  den  Helder  lossen  en  laden  zoude;  en  om  eene 
„zeebool  voor  de  stad  te  krijgen  is  niet  denkbaar,  hetkanaat 
„is  te  ondiep  en  te  smal  en  op  de  Zuiderzee,  die  somtijds  te 
„ondiep  voor  de  kleine  Hamburger  stoomboot  is,  kan  geen 
„volgeladen  zeeboot  varen." 

Hij  geloofde  daarom  dat  er  te  Amsterdam  niets  te  doen 
was  en  wendde  zich  tot  Rotterdam.  —  Maar  hier  had  men* 
altijd  nog  hoop  te  slagen  met  het  eigen  plan. 

Wanneer  die  briefschrijver  30  jaar  later  te  Amsterdam  ge* 
komen  was,  zou  hij  daar  èn  wat  ondernemingsgeest  betreft^ 
èn  wat  ligging  aangaat,  heel  wat  veranderd  en  verbeterd  ge- 
vonden hebben. 

De  latere  geschiedenis  is  bekend.  Het  was  de  heer  A.  Plate 
(zoon  van  den  heer  F.  J.  Plate,  Commissaris  bij  de  in 
1850  geprojecteerde  Maatschappij)  die  in  de  Economist  van 
April  1869  de  Stoom  vaart  op  Amerika  op  nieuw  ter  sprake 
bracht. 

Gelijktijdig  verscheen  de  zoo  bekende  brochure  van  den 
kapitein  Ier  zee  M.  H.  Jansen  ^^Een  brug  over  den  Oceaan.^^ 

De  heer  Plate  wilde  van  Rotterdam  een  lijn  openen,  vooral 
voor  goederen  en  landverhuizers,  zonder  subsidie  van  den 
Staat;  de  heer  Jansen  wilde  een  lijn  van  Vlissingen  op  Nor- 
folk, ingericht  op  grooten  voet,  zooals  de  Engelsche  mailstoo- 
mers  en  mèt  subsidie. 

Onder  leiding  van  den  heer  Jansen  werd  daarop  in  October 
1869   eene  meeting  gehouden  te  Utrecht,  waarop,  /a  ampele  , 
debatten,  de  volgende  punten  werden  aangenomen: 

„Het  is  noodig  dat  er  ééne  Amerikaansche  Stoomv  aart  lijn 
„in  ons  land  tot  stand  kome,  en  dat  er  eene  Amerikaansche 
„Handelmaatschappij  worde  gevormd  om  impulsie  aan  handel, 
„nijverheid  en  scheepvaart  te  geven.'* 

Vlissingen  werd  als  de  meest  geschikte  plaats  van  afvaart 
gekozen. 

Een  'comité  werd  gevormd  en  belast  met  de  uitvoering. 
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Dat  geheele  jaar  regende  het  brochures  en  courant-artikelen 
over  hetzelfde  onderwerp.  De  Kon.  Ned.  Stoomboot-Maatschappij 
beproefde  aanvankelijk  vergeefs  eene  leening  te  sluiten  voor  den 
aanbouw  van  stoomers  voor  de  vaart  op  Amerika.  In  het  begin 
van  1870  vroeg  de  heer  Jansen  aan  den  Staat  eene  subsidie  van 
/  624.000  's  jaars  voor  een  door  hem  op  te  richten  lijn  Vlis- 
singen-New-York.  Toen  dit  geweigerd  werd,  deden  5  leden 
van  de  2e  Kamer  in  het  voorjaar  van  1871  een  voorstel,  ge- 
lijksoortig aan  dat  van  den  heer  Jansen,  welk  voorstel  even- 
wel met  44  tegen  22  stemmen  werd  vérworpen.  ^) 

Inmiddels  was  in  December  1870  door  eenige  voorname 
handelsfirma's  en  particulieren  te  Rotterdam  deelneming  ge- 
vraagd en  verkregen  in  de  oprichting  van  eene  Stoomvaart- 
lijn  van  Rotterdam  op  New- York.  Onder  de  firma  F  lat  e  y 
Reuchlin  ó^  Co,  werd  eene  Commanditaire  Vennootschap 
opgericht  met  een  kapitaal  van  /  450.000  en  bovendien  eene 
leening  van  gelijk  bedrag,  dus  in  het  geheel  /  900.000.  Daarmede 
werden  twee  stoomschepen  gebouwd  aan  de  Clyde,  de  „i?^/- 
terdanC^  en  de  ,yMaas,'^  welke  einde  1871  in  de  vaart  kwa- 
men. De  omstandigheden  werkten  mede,  zoodat  het  eerste 
jaar  (1872)  een  dividend  kon  worden  uitgekeerd  van  5  pCt., 
en  besloten  werd  de  onderneming  uit  te  breiden  en  te  ver- 
vormen in  een  Naamlooze  Vennootschap  onder  den  naam  van 
Nederlandsch  Aifierikaansche  Stoomvaart-Maatschappij^  met 
een  kapitaal  van  2  millioen.  Z.  K.  H.  Prins  Hendrik  der 
Nederlanden  nam  het  Beschermheerschap  op  zich,  terwijl 
de  heer  W,  van  der  Hoeven  als  Pres.-Dir.,  met  de  de  heeren 
A.  F  late  en  O,  Reuchlin,  de  Directie  zouden  vormen. 

Er  werden  twee  groote  stoomschepen,  de  ^.  A.  Schol  ten 
en  de  F,  Caland  bijgebouwd.  Ook  in  1873  gingen  de  zaken 
nog  goed  en  kon  een  dividend  worden  uitgekeerd  van  7  Va  pCt. 

Met  1874  begonnen  de  magere  jaren  welke  aan  alle  Ame- 
rikaansche  lijnen  zulke  schatten  geld  hebben  gekost.  Natuur- 
lijk  deelde  ook  de  N.  A.  S.  M.  in  dien  tegenspoed,  en,  na  twee 
verliesjaren,   moest  worden  besloten  de  helft  van  het  kapitaal 


')  De  uitgebreide  Memorie  van  toelichting,  bij  dit  voorstel  ingediend, 
geeft  een  belangrijk  relaas  van  hetgeen  hier  en  elders  op  dit  punt  is 
gedaan.  Zie  o.  a.  ook  de  Economist  1871  bJadz.  285. 
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af  te  schrijven.  Hierdoor  werd  het  verbroken  evenwicht 
hersteld;  en  toen  in  1877  de  zaken  een  beter  aanzien  kregen, 
werd  besloten  een  vijfde  stoomschip  de  „^M/V/Z/z/^^"  in  de  vaart 
te  brengen,  welk  stoomschip,  aanvankelijk  van  eene  reederij  in 
huur  genomen,  zulke  gunstige  resultaten  opleverde,  dat  het 
in  1880  door  de  Maatschappij  werd  overgenomen  en  bij  den 
bouwmeester  van  dien  bodem,  den  Hr.  Mac  Millan  te  DvLTn- 
4Darton   een  zesde  stoomschip,  de  ^^AmsterdanC  werd  besteld. 

Nadat  in  1881  het  kapitaal,  door  uitgifte  van  nieuwe  aan- 
deelen,  weder  op  2  millioen  was  gebracht,  werd  ook  de 
^^AmsterdanC  door  de  Maatschappij  overgenomen;  werd  te 
Dumbarton  voor  reederij -rekening  de  ^^Eaam''  opgezet,  en 
werd  kort  daarop  door  de  Maatschappij  gecontracteerd  met  de 
Nederl.  Stoomboot  Maatschappij  te  Rotterdam  (Etablissement 
Feijenoord)  voor  den  aanbouw  van  een  achtste  stoomschip 
dat  ^^Zaandam^''  zou  heeten,  en  wat  de  machines  betreft, 
geheel  zou  overeenstemmen  met  de  ^yAmsterdani*'  tn.^Edam'', 

Eindelijk  werd  in  1882  een  negende  stoomschip  in  de 
vaart  genomen,  namelijk  de  ^^Leerdam"  (ex  „Nederland") 
mede  aan  het  Etablissement  Feijenoord  gebouwd,  en  vóór  de 
overname,  met  het  oog  op  de  vaart  op  Amerika,  van  een 
spardek  voorzien,  welke  nuttige  verbetering  ook  de  „»S^^/<?//ö5w'* 
een  tweetal  jaren  te  voren  had  ondergaan. 

In  Febr.  1882  trof  de  Maatschappij  de  eerste  groote  ramp, 
doordien  het  stoomschip  ^yEdafn\  door  het  Engelsche stoom- 
schip ^^Lepantó'^  in  den  grond  werd  geloopen.  Eene  nieuwe 
stalen  ^^Edam'*  staat  thans  te  Feijenoord  op  stapel. 

Middelerwijl  had  men  te  Amsterdam  niet  stilgezeten.  In 
1873  werd  door  de  Koninklijke  Nederlandsche  Stoomboot- 
Maatschappij  eene  leening  gesloten  voor  den  aanbouw  van 
Stoomschepen  voor  de  vaart  op  Amerika. 

Toen  evenwel  in  1875  ^^^e  gereed  kwamen,  waren  de 
slechte  tijden  reeds  zoozeer  merkbaar,  dat  de  Maatschappij 
genoodzaakt  was  de  schepen  eerst  eenigen  tijd  op  te  leggen, 
daarna  tijdelijk  in  emplooi  te  brengen  in  andere  vaarten,  om 
ze  ten  slotte  te  verkoopen. 

Toen  de  vooruitzichten  voor  de  Amerikaansche  vaart 
wederom  beter  waren  geworden,  en  de  wensch  in  Amster- 
dam,   om   eene  rechtstreeksche  vaart  te  bezitten,  zich  weder 
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sterker  uitsprak,  opende  dezelfde  Maatschappij,  gesteund  door 
een  garantiekapitaal  van  eenige  belangstellenden,  deels  met 
^igen  materieel,  deels  met  gecharterde  stoomers,  de  vaart  van 
Amsterdam  op  New- York.  Nadat  intusschen  de  N.  A.  S.  M. 
zich  in  1882,  door  den  gebrekkigen  toestand  der  Rotter- 
damsche  zeegaten,  genoopt  had  gezien,  de  meest  diepgaande 
harer  stoomers  van  Amsterdam  te  doen  varen,  en  nadat 
gebleken  was,  dat  in  de  vaart  van  Nederland  op  Amerika 
twee  lijnen  geen  voordeel  konden  geven,  werd  tosschen  de 
beide  Maatschappijen  eene  overeenkomst  gesloten,  waarbij  de 
N.  A.  S.  M.  zich  verbond,  om  gedurende  eenigen  tijd  van 
Amsterdam  te  blijven  varen,  terwijl  de  Kon.  Ned.  Stoomboot- 
Maatschappij  zich,  behoudens  eenige  overgangsbepalingen,  uit 
de  vaart  op  Amerika  terugtrok,  om  de  daardoor  beschikbaar 
gekomen  stoomers  weder  in  de  vaart  te  brengen  in  hare 
andere  lijnen.  De  kort  te  voren  nog  concureerende  Maatschap- 
pijen reiken  thans  elkadr  de  hand  in  den  vorm  van  dóór- 
vrachten  ;  en  behalve  eene  wekelij ksche  vaart  op  New- York,  is 
nu  ook  eene  maandelijksche  op  Baltimore  begonnen. 

Rotterdam^  Maart  1883.  Mr.  M.  Mees. 


Boute  voor  stoomschepen  van  het  Kanaal 
naar  New-Tork  en  terug. 


Binnen  weinige  dagen  zal  een  werk  het  licht  zien,  dat  naar 
wij  hopen  een  goed  onthaal  zal  vinden  bij  de  gezagvoerders 
onzer   stoomschepen    op   Amerika   en   voorzeker  in  een  lang' 
gewenschte  behoefte  zal  voorzien. 

Behalve  een  overzicht  van  de  reizen  der  schepen  van  de 
Duitsche  Lloyd,  voornamelijk  slechts  een  statistiek  van 
winden,  stormen  enz.  bevattende,  bestaat  er  tot  nog  toe  niets 
om  de  gezagvoerders  eenigszins  bij  het  bepalen  der  koers  op 
de  reis,  van  het  kanaal  naar  New-York,  voor  te  lichten. 
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De  bewerking  is  evenals  die  voor  de  stoomschepen  tusschen 
Aden  en  Straat  Sunda;  dat  wil  zeggen  dat  de  route  gevonden 
is  uit  de  reizen  der  schepen  die  aan  het  Instituut  aanwezig 
waren,  vermeerderd  met  ongeveer  500  reizen  van  Duitsche 
stoomschepen,  waarvan  de  extracten  ons  welwillend  door  Prof. 
Neumayer  te  Hamburg  werden  toegezonden. 

Doch  ook  zelfs  met  eene  zoo  aanzienlijke  vermeerdering  van 
reizen  was  nog  het  aantal  te  gering  om  het  onderzoek  voor 
iedere  maand  afzonderlijk  te  doen ;  wij  begonnen  dus  met 
de  schepen  naarmate  van  hun  Noordelijker  of  Zuidelijker 
snijpunt  op  den  Meridiaan  van  30 <^  WL.  en  50®  WL.  te  rang- 
schikken en  voegden  daarna  d  i  e  maanden  bij  elkander,  waar- 
van bleek  dat  zulks  zonder  bezwaar  konde  geschieden. 

Wij  vonden  toen  dat  de  maanden  op  de  uitreizen  aldus 
konden  vereenigd  worden. 

December,  Januari,  Februari  en  Maart. 
April  en  Mei. 
Juni,  Juli  en  Augustus. 
September,  October  en  November. 
In  de*  vier  eerste  maanden  vonden  wij  dat  vooral  het  snij- 
punt op  50®  WL.  van  belang  is  en  dat  men  de  meeste  kans 
op   een   vlugge    reis  heeft   wanneer  men  30®  WL.  benoorden 
50<>  NBr.  en  50^  WL.  in  of  benoorden  46^  NBr.  snijdt. 
De  gemiddelde  reis  der  schepen  was  als  volgt  : 

300  WL. 
gesneden   ben.  50®  NBr. 
ben.  50*»  NBr. 
bez.   500  NBr. 
bez.   500  NBr. 
de   Noordelijke    route    op 
bevelen. 

In  de  maanden  April  en  Mei  ligt  de  gunstigste  route  tus- 
■  schen  47^°  en  50°  NBr.  op  30°  WL.  en  bezuiden  44^""  NBr. 
op  50°  WL.  Uit  de  gemiddelden  blijkt  nog  dat  men  er  voor- 
namelijk op  moet  letten  50°  WL.  zuidelijker  te  snijden  naar- 
mate men  op  30''  WL.  zuidelijker  stond,  natuurlijk  binnen 
de  aangewezen  grenzen. 

Een  snijpunt  bezuiden  42°  NBr.  op  50°  WL.  is  echter  te 
ontraden. 


50°  WL. 

gem, 

.  reis. 

bfen.  46**     NBr. 

8  d. 

7  ^' 

bez.   46 0     NBr. 

9d. 

4  u. 

ben.  45^0  NBr. 

8  d. 

17  u. 

bez.   45i'  NBr. 

9d. 

6  u. 

ide   Meridianen    is 

dus 

aan  te 
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gem. 

reis. 

7  d. 

18  u. 

8  d. 

6  u. 

7  d. 

18  u. 

8  d. 

6  u. 

De  gemiddelden  der  reizen  waren : 

30'  WL.  50"  WL.  gem.  reis. 

in  of  ben.  50*  NBr.         in  of  ben.  46^°  NBr.         9  d.     6  u. 
als  boven  bezuiden     46^**  NBr.        8  d,    4  u. 

477°  —  50°  NBr  44I**   NBr.    en    ben.         8  d.     9  u. 

als  boven  ,    bezuiden     44^'  NBr.         8  d.     i  u. 

bezuiden  47^'  NBr.         43 J*   NBr.    en    ben.        9  d.     i  u. 
als  boven  bezuiden     43!**  NBr.         8  d.  12  u. 

Het  onderzoek  van  de  reizen  in  de  maanden  Juni,  Juli  en 
Augustus  leerde  ons  dat  een  noordelijk  snijpunt  zoowel  op 
30°  WL.  als  op  50°  WL.  voordeel  geeft,  hoewel  dit  op  50"*  WL. 
van  veel  meer  invloed  is  dan  op  30°  WL.,  wij  vonden: 

30*  WL.  50°  WL. 

49°  NBr.  en  benoorden       benoorden  45°      NBr. 
idem  bezuiden     45  •    NBr. 

bezuiden  49*  NBr.  benoorden  45^''  NBr. 

idem  bezuiden     45 1«  NBr. 

In  de  maanden  September^  October  en  November  eindelijk 
blijkt  dat  men  30**  WL.  bezuiden  50""  NBr.  en  50**  WL.  in 
of  benoorden  45|'  NBr.  moet  snijden. 

De  gemiddelde  reizen  waren  als  volgt: 

reis 
7  u. 
I  u. 
o  u. 
4  u. 

Voor  de  schepen*  die  op  30®  WL.  benoorden  50°  NBr. 
waren,  is  het  kiezen  van  een  snijpunt  op  50°  WL.  van  meer 
belang  dan  voor  de  overigen,  want  de  rangschikking  der 
schepen  op  30°  WL.  onafhankelijk  van  het  snijpunt  op 
50°  WL.  gaf 

50°  NBr.  en  benoorden  8  d.  17  u. 

bezuiden  50®  NBr.  8  d.     2  u. 

bet    snijden  in  of  benoorden  45^°  op  50^  WL.  geeft  dus  aan 

de  Noordelijken  een  voordeel  van  10  u.,  terwijl  dit  de  reis  der 

Zuidelijken  op  30®  WL.  slechts  2  u.  bekort. 

Het  zuidelijkste  schip  op  30*  WL.  was  in  47°  45'  NBr.;  een 
7,uidelijker  snijpunt  is  dus  niet  aan  te  bevelen. 


30°  WL. 

50°  WL. 

gem. 

in  of  ben.  50*  NBr. 

46'  NBr.  en  ben. 

8  d. 

idem 

bez.  46°  NBr. 

9d. 

bez.  50"  NBr. 

45I*'  NBr.  en  ben. 

8  d. 

idem 

bez.  45^*»  NBr. 

8  d. 
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Ook  voor  de  tehuisreizen  werd  eerst  weder  onderzocht  welke 
maanden  ongeveer  dezelfde  resultaten  gaven  en  dus  bij  elk- 
ander konden  worden  genomen ;  dit  onderzoek  gaf  de  navol- 
gende groepen : 

Januari,  Februari  en  Maart, 
Mei  en  Juni, 

Juli,  Augustus  en  September, 
November  en  December, 
terwijl   de   maanden    April    en  October  afzonderlijk  moesten- 
gehouden  worden,  daar   deze   geheel    afwijkende   uitkomsten 
gaven. 

Bij  het  onderzoek  der  tdiuisreizen  gaven  wij  de  geheele 
tabellen  van  de  Duitsche  en  Nederiandsche  schepen  afzon- 
derlijk en  ook  van  alle  schepen  te  samen.  De  reden  hiervan 
was  om  te  doen  zien  dat  de  correctie  die  op  de  reizen  der 
schepen  wegens  verschil  in  snelheid  moest  worden  aangebracht,, 
werkelijk  geen  verschil  in  de  einduitkomst  gaf. 

Overigens  zai  men  opmerken  dat  de  verschillen  tusschen 
de  gemiddelde  reizen  der  verschillende  groepen  over  het  alge- 
meen niet  zoo  groot  zijn  als  voor  de  uitreizen. 

In  de  maanden  Jan.,  Febr.  en  Maart  ligt  de  voordeeligste 
route  tusschen 

44^°  en  46 J°  NBr.  op  50°  WL.  en  tusschen 
48!*^  en  50*     NBr.  op  30*»  WL. 
De  gemiddelde  reis  der  schepen  was  op  50"  WL. 
benoorden  46^°  NBr.  8  d.  15  u. 

44i°  —  46i°  NBr.  8  d.  11  u. 

bezuiden    44^^°  NBr.  8  d.  19  u. 

Het  voordeel  dat  het  kiezen  van  een  snijpunt  op  30®  WL. 
gaf,  was  niet  groot;  immers  vonden  wij  dat  de  schepen  der 
2**  groep  door  tusschen  48^°  en  50°  NBr.  op  30**  WL.  te 
blijven,  slechts  een  voordeel  van  2  u.  hadden. 

Daar  tegenover  staat  dat  de  schepen  van  dezelfde  groep 
door  300  WL.  benoorden  50"  of  bezuiden  48  J**  NBr.  te  snijden 
hunne  reis  met  5  u.  è.  6  u.  verlengen. 
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De  gemiddelde  reizen  waren  aldus; 

50»  WL. 

30*  WL. 

gem.  reis. 

464°  NBr.  en  benoorden 

50*  en  benoorden 

8  d.  15  u. 

44i**  —  46^^  NBr. 

5o<*  en  benoorden 

8  d.  15  u. 

idem 

48^0  —  50°  NBr. 

8  d.     9  u. 

idem 

bezuiden  48!° 

8  d.  16  u. 

bezuiden  44^°  NBr. 

49°    NBr.    en   be- 

noorden 

9  d.     4  u. 

idem 

47^  —  49°  NBr. 

8  d.  15  u. 

idem 

bez.  47^°  NBr. 

8  d.  21  u. 

Waaruit   blijkt    dat    als 

men  om  de  eene  of  andere  reden 

zuidelijk  op  50*^  WL.  heeft  moeten  snijden,  men  ook  beter 
doet  om  op  30°  WL.  wat  zuidelijker  te  blijven. 

Voor  de  maand  April  bleek  een  snijpunt  bezuiden  43!°  NBr. 
op  50°  WL.  een  gering  voordeel  te  geven  terwijl  het  onder- 
zoek op  30^^  WL.  geen  resultaat  gaf. 

Het  gunstigste  snijpunt  in  Mei  en  Juni  was  benoorden 
42j°  op  50*' en  benoorden  48°  NBr.  op  30°  WL. 

Vooral  het  snijpunt  op  50**  WL.  is  hier  van  belang,  daar 
het  onderzoek  aantoont,  dat  wanneer  men  50°  WL.  bezuiden 
42j°  NBr.  heeft  gesneden,  dit  steeds  een  lange  reis  ten  ge- 
volge heeft,  onverschillig  waar  men  op  den  Meridiaan  van 
30°  WL.  aankomt. 

De  gemiddelde  reizen  waren  : 

50°  WL.  30°  WL.  gem.  reis. 

42^°  NBr.  en  benoorden  48°  NBr.  en  benoorden  8  d.  3  u. 
idem  bezuiden  48°  NBr.  8  d.  11  u. 

bezuiden  i    onverschillig   J  8  d    14.  u 

421°  NBr.  f  waar  gesneden! 

Ook  in  de  maanden  Juli,  Augustus  en  September  heeft  het 
snijpunt  op  30**  WL.  weinig  invloed;  de  schepen  die5o°WL. 
sneden  in  of  benoorden  43^''  NBr.  hadden  8  d.  6  u.  gem.  reis 

bezuiden        43^°      „  „        8  d.  14  u.     „      „ 

de  Noordelijken  kunnen  nu  nog  i  u.  winnen  door  30°  WL. 
in-  of  benoorden  4.8|''  NBr.  te  snijden,  en  de  Zuidelijken 
2  u.  door  op  genoemden  Meridiaan  benoorden  48°  NBr.  te 
blijven ;  men  lette  dus  voornamelijk  op  het  snijpunt  van  50"*  WL. 
In   de  maand   October   vonden    wij  zoowel  op  50**  als  op 
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30°  WL.  een  vrij  aanzienlijk  voordeel  voor  de  schepen  die 
zuidelijk  koersten. 

De  grens  lag  op  50°  WL.  bezuiden  45  J^  NBr.  (tot42°NBr.) 
en  op  30°  WL.  bezuiden  481°  (tot  46I''  NBr.). 

De  route  in  de  maanden  November  en  December  eindelijk, 
heeft  veel  overeenkomst  met  die  in  de  maanden  Juli,  Aug. 
en  Sept.  in  zoover  dat  ook  hier  weder  het  snijpunt  op  30°  WL. 
van  minder  belang  is  dan  dat  op  50''  WL. ;  de  route  op 
50°  WL.  ligt  evenwel  noordelijker,  namelijk  op  45}°  NBr.  en 
benoorden. 

Ten  einde  de  gezagvoerders  het  gebruik  van  deze  aanwij- 
zingen gemakkelijk  te  maken,  hebben  wij  er  voor  elke  groep 
van  maanden  een  route-kaartje  bijgevoegd;  op  die  voor  de 
t'huisreizen  zijn  tevens  alle  waarnemingen  van  ijsbergen  die 
in  de  journalen  werden  gevonden,  aangegeven,  benevens  de 
gemiddelde  temperatuur  aan  de  oppervlakte  en  daaruit  voort- 
vloeiende oppervlak-isothermen. 

Van  hoe  groot  belang  hier  de  waarnemingen  met  den  zee- 
thermometer  zijn,  blijkt  uit  de  tabel  waarin  is  opgegeven  hoe- 
lang vóórdat  men  een  ijsberg  waarnam,  dit  aan  de  tempe- 
ratuur van  het  zeewater  merkbaar  was;  5  maal  gaf  de 
thermometer  reeds  24  u.  van  te  voren  eene  daling  aan  en 
steeds  werd  men  reeds  minstens  4  u.  vóór  het  zien  van  ijs, 
door  den  zeethermometer  gewaarschuwd. 

Utrecht,  Maart  1883.  P.  F.  van  Heerdt. 


Nieuwe  methode  ter  bepaling  van  de  positie 
van  een  schip  op  zee. 


De  methode  van  Sumner  is  ongetwijfeld  bekend  aan  onze 
gezagvoerders  en  stuurlieden,  die  daarvan  zeker  meer  dan 
eens  hebben  gebruik  gemaakt  ter  plaatsbepaling,  vooral  bij 
het  aandoen  van  land.  De  volgende  methode  daartoe,  in  zeer 
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algemeen  gebruik  komende  bij  de  Fransche  zeelieden^  door 
verschillende  bijzondere  hoedanigheden,  die  zij  bezit,  i)  is  ook 
niet  geheel  nieuw,  maar  meer  an  old  pie,  warmed  up  again. 
Toch  willen  wij  haar  bij  onze  zeelieden  bekend  maken,  opdat 
ook  zij  ze  in  toepassing  kunnen  brengen  en  kunnen  nagaan 
in  hoeverre  ze  in  de  praktijk  te  verkiezen  is  boven  de  gewone 
Sumner*s  methode.  De  methode  is  toch  nieuwer  dan  de 
„Strenge  Methode  der  Berechnung  der  Polhöhe  aus  zwei  ge- 
„messenen  Sonnenhöhen,  von  Dr.  Matem  in  Hamburg'* 
(Annalen  der  Hydrographie  und  Maritimen  Meteorologie 
Jaargang  1882,  Heft  VH.)  waarin  niets  beters  gegeven  wordt 
dan  wij  reeds  bezitten  in  de  methode  van  Lobatto  en  Ha- 
zewinkel,  welke  methode  dan  ook  niets  te  wenschen  overlaat. 
De  formules,  die  Dr.  Matern  geeft,  komen  ook  bijna  geheel 
overeen  met  die  van  Lob.  en  Haz.  De  afleiding  is  niet  zoo 
eenvoudig. 

Even  als  bij  die  methode,  wordt  ondersteld  dat  het  gegist 
bestek  bekend  is.  In  plaats  van  nu  de  hoogte  van  één  hemel- 
lichaam te  nemen,  observeert  men  de  hoogten  van  twee 
vaste  sterren,  en  berekent  die  hoogten  met  de  gegiste  breedte, 
de  uurhoeken  en  de  declinatien,  terwijl  ook  de  beide  azimuths 
door  berekening  bepaald  worden. 

Door  constructie  vindt  men  dan  met  behulp  van  die  azi- 
muths en  de  verschillen  tusschen  de  berekende  en  geobser- 
veerde hoogten  de  ware  plaats  van  het  schip. 

Het  zal  wel  niet  noodig  zijn  aan  te  geven  hoe  men  de 
stersuurshoekèn  bepaalt,  de  hoogten  en  azimuths  berekent  en 
wij  kunnen  dus  korter  zijn  dan  de  Nautical  Magazine,  die 
de  methode  aan  de  Engelsche  zeelieden  bekend  maakt,  en 
genoodzaakt  is  de  benoodigde  Rules  te  geven,  waaruit  die 
zeelieden  vernemen  wat  zij  moeten  optellen,  aftrekken,  enz.  enz. 

Toch  zullen  wij  door  een  voorbeeld  de  methode  ophelderen. 
Vooraf  diene  nog  dat  de  constructie  zich  bepaalt  tot  het  vol- 
gende. Uit  de  gegiste  plaats  van  het  schip  trekt  men  lijnen 
in  de  richtingen  van  de  berekende  azimuths.  Op  die  lijnen 
past   men   af  van  die  plaats  en  in  de  richting,  door  die  azi- 


I)  Zoo  zegt  the  Nautical  Magazine. 

De  Zee  1883.  *5 
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muths  aangegeven,  het  verschil  der  berekende  en  waargenomen 
hoogten,  in  minuten  (Eng.  mijlen)  uitgedrukt,  als  de  berekende 
hoogte  ^rooier  is  dan  de  waargenomen  en  in  tegengestelde 
richting,  als  de  berekende  hoogte  kleiner  is  dan  de  waarge- 
nomen. In  de  daardoor  verkregen  punten  stelt  men  loodlijnen 
op  de  azimuthale  richtingen  en  het  snijpunt  dier  loodlijnen 
geeft  de  ware  plaats  van  het  schip,  en  dus  de  breedte  en  de 
lengte  met  voor  de  praktijk  voldoende  nauwkeurigheid. 

Voorbeeld.  Den  6en  December  1882  naar  gissing  op  49°  40' 
NBr.  en  13°  30'  WL.  des  morgens  te  2  u.  40  m.  Mt  a/b  (afgeleid 
uit  de  chron.  aanwijzing  en  de  geg.  lengte)  is  bevonden  de 
hoogte  van  Regulus  42°  57'  en  die  van  Jupiter  55°  28'.  Men 
vraagt  het  ware  bestek. 

Langs  den  gewonen  weg  vindt  men  Jupiter  W  U  =  i  u. 
48  m.  5  s.  Reg.  O  U  =  2  u.  22  m.  51  s.  Jup.  N  Deel.  =  23°  2*50" 
Reg.  N  Deel.  =  12''  32'  10". 


'  Ter  berekening  van  de  hoogten  en  azimuths 

Jup.  U  =  I  u.  48  ra  5  s.  1  cos    =  9-94979    j 
„deel.  =  23°    2'     5o"lcot    =0.37115     I 

PD       =  64°  28' 
TP  =  90"  —  br.  =  40°  20' 


TD 


24 


Itang  =0,32094 
■  0,34870 


TP 
TD 


Icot 


lcosAz=  9.82226 

Itang  =0.17096 
Jup.  W  H.  =z  56°  o' 

Reg.U  =  2u.  22m.5i  s.1  cos    —990953 
„deel.  =  12°  32'  10"   Icot    =0.65295 
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De  hoogte  van  Jupiter  is  dus  32'  grooter  dan  de  waarge- 
nomen hoogte  en  die  s^an  Regulus  is  14'  kleiner  dan  de 
waargenomen  hoogte.  Het  azimuth  van  Jupiter  is  N  131** 
37'  W  of  Z  48°  23'  W  en  dat  van  Regulus  N  129^  8'  O  of 
Z  50°  52'  O. 

De  constructie  geeft  voor  de  ware  plaats  49°  26'  NBr.  en 
14°  15'  LW.  Opzettelijk  hebben  wij  de  verschillen  tusschen 
de  waargenomen  hoogten  en  de  berekende  groot  genomen  en 
tegengesteld  van  teeken. 


In  bovenstaande  fig.  i  is  P  de  gegiste  plaats,  P  J  =  32', 
PR  =  14',  WJ  en  W  R  staan  loodrecht  op  P  J  en  PR', 
die  de  azimuthale  richtingen  van  Jupiter  en  Regulus  aange- 
ven. Het  snijpunt  der  loodlijnen  J  W  en  RW  geeft  de  ware 
plaats  W  aan. 

Digitized  by  VjOOQ IC 


204  Nieuwe  methode  enz. 


Fig.  2  dient  ter  verklaring  van  de  berekening,  waarbij  van 
bolvormige  driehoeksmeting  is  gebruik  gemaakt.  Uit  driehoek 
P  J  D  is  bepaald  P  D  met  P  J  =  90°  —  deel.  van  Jupiter,  hoek 
J  P  D  —  Jup.  W  ü  en  hoek  J  D  P  =  90°.  Daardoor  is  men  in 
staat  T  D  te  bepalen  en  het  azimuth  te  berekenen  want 
sin  P  D :  sin  T  D  =  cot  P  :  cot  T 
of  cosec  P  D ;  cosec  T  D  =  tang  P  :  tang  T. 

Uit  drieh.  T  D  ƒ  volgt  dan  cotang  T  J  =  tang  hoogte  — 
cot  T  D  cos  D  T  J. 

Het  spreekt  wel  van  zelf  dat  het  ieder  vrijstaat  de  hoogte 
en  het  azimuth  door  andere  formules  te  berekenen. 

Men  zal  wel  doen  twee  hemellichamen  te  kiezen,  die  onge- 
veer 90°  in  azimuth  verschillen,  en  als  men  ze  bij  de  waar- 
neming peilt,  vindt  men  ook  de  miswijzing  en  de  deviatie  van 
het  kompas.  ,  B. 
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Onze  loodskotters. 


Mijnheer  de  Redacteur! 

In  de  Maart-aflevering  van  „de  Zee'*  komt,  onder  boven- 
staanden  titel,  eene  bijdrage  voor  van  den  gep.  Kapt.  Luit.  ter 
zee  C.  A.  W.  Halverhout,  hoofdzakelijk  ten  doel  hebbende 
de  deugdelijkheid  te  betwisten  van  onze  loodskotters,  in  het 
bijzonder  wat  betreft  de  inrichting  van  hun  tuig. 

Ik  geloof  de  schrijver  gelijk  heeft  wanneer  hij  de  voorkeur 
geeft  aan  /a/^<?-mast vaartuigen,  als  schoener  getuigd.  Hoe  hij 
echter  besluit  de  ,y  Willem  Barends"^  als  model  te  kiezen  is 
mij  minder  duidelijk.  Zonder  iets  te  willen  afdoen  aan  de 
deugdelijkheid,  voor  het  doel  waarvoor  deze  gebouwd  is,  — 
zijn,  vermoedelijk  juist  door  dien  specialen  bouw,  de  eigen- 
schappen als  zeiler  van  dit  vaartuig,  op  het  gunstigst  genomen, 
middelmatig  en  legt  hij  het  in  „opwerken"  ongetwijfeld  af, 
bijvoorbeeld  tegen  de  Belgische  loodsschoeners  om  nog  niet 
eens  te  spreken  van  de  prachtige  vaartuigen  waarvan  Cura^ao 
ons,  althans  eenige  jaren  geleden,  een  staalkaart  had  kunnen 
aanbieden. 

Hoezeer  geen  scheeps-bouw meester  zijnde,  geloof  ik  ook  dat 
de  Heer  Halverhout  het  mis  heeft,  als  hij  den  bestaanden 
kotter  zoo  maar  eenvoudig  in  een  goeden  schoener  denkt  ver- 
anderd te  zien,  door  de  eerste  een  schoenerstuig  te  geven.  — 
Hij  vergelijke  daartoe  slechts  de  modellen  eens  van  beider 
.  typen,  waartoe  op  verschillende  scheepsbouwwerven  wel  ge- 
legenheid bestaat.  P. 


VARIA. 


Voorsorgsmaatregelen   noodig  bij  het  passeeren  van 
kaap  Finisterre.     Het  groote  aantal  schepen,  dat  gedurende 
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de  laatste  jaren  schipbreuk  heeft  geleden  of  op  andere  wijze 
verloren  is  gegaan  in  de  nabijheid  van  kaap  Finisterre,  heeft 
bijzonder  de  aandacht  getrokken  en  daarom  is  door  Lloyd's 
het  volgende  gepubliceerd. 

De  oostelijke  stroom  van  de  Noord- Atl.  Oceaan  ontmoet 
het  land  nabij  kaap  Ortegal  in  Spanje,  en  schijnt  zich  daar 
te  verdeelen  in  twee  takken;  de  noordelijke  (Rennelstroom) 
vloeit  oostwaarts  langs  de  kust  van  Spanje  en  dan  noordwaarts 
langs  de  westkust  van  Frankrijk.  De  zuidelijke  tak  keert  zich 
langzaam  naar  het  Zuid-Oost  en  gaat  Zuidwaarts  langs  de 
kust  van  Portugal  tot  dat  ze  kaap  St.  Vincent  is  gepasseerd 
en  loopt  dan  oostwaarts  naar  de  straat  van  Gibraltar. 

Men  moet  echter  niet  meenen,  dat  de  stroom  langs  de  west- 
kust van  Spanje  en  Portugal  altijd  om  de  zuid  loopt,  want 
gedurende  westelijke  stormen  zet  ze  sterk  op  het  land  aan, 
en  onmiddelijk  na  aanhoudende  zuidelijke  stormen  of  harde 
winden  zal  men  waarschijnlijk  bevinden,  dat  de  stroom  om 
de  noord  zet.  De  zeeman  zal  opmerken  dat  voorzichtigheid 
noodzakelijk  is  bij  het  voorbijtrekken  van  de  baai  van  Biscaja, 
^  dat  voldoende  rekening  moet  gehouden  worden  met  /«en 
«//zettenden  stroom,  maar  in  't  bijzonder  met  den  eersten,  als 
men  om  de  zuid  ligt,  gedurende  dik  weder,  naar  eenige  plaats 
bewesten  kaap  Finisterre.  De  kust  tusschen  kaap  Ortegal 
en  kaap  Finisterre  is  gevaarlijk,  moeielijk  te  naderen  bij 
nacht,  vooral  in  den  winter,  of  in  dik  en  mistig  weder,  dat 
hier  veelvuldig  voorkomt,  want  niet  alleen  loopt  een  krach- 
tige stroom  dikwijls  naar  het  land  uit  het  Noordwest,  maar 
de  stroomen  van  vloed  en  eb  brengen  dikwijls  de  schepen 
uit  hunne  berekende  positie.  Daar  sommige  van  de  bekende 
schipbreuken  in  de  nabijheid  van  kaap  Finisterre  kunnen  ont- 
staan zijn  door  den  naar  het  land  zettenden  stroom,  wordt  de 
aandacht  der  zeelieden  weder  gevestigd  op  de  noodzakelijk- 
heid van  voorzichtig  te  zijn  en  een  goede  uitkijk  te  houden 
als  zij  de  parallel  van  kaap  Finisterre  naderen.  De  zeelieden 
worden  ook  gewaarschuwd  als  zij  de  kaap  zelf  naderen,  vooral 
met  schepen  uit  Groot-Brittanje,  om  geen  gunstige  omstandig- 
heid voorbij  te  laten  gaan  tot  het  bepalen  van  de  deviaties 
van  het  kompas :  een  van  de  onverwachte  oorzaken  dat  schepen, 
in  dik  weder y  zich  in  gevaarlijke  nabijheid  van  het  land  be- 
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vinden^  is  ongetwijfeld  dat  men  niet  ^enveg  acht  heeft  gege- 
ven op  deze  noodzakelijke  waarnemingen. 


Diepte  in  den  Atlantische  Oceaan.  Het  Amerikaansche 
opnemingsvaartuig  „Blake"  den  4en  Februari  te  Newyork 
van  eene  winterkruistocht  teruggekeerd,  rapporteert  dat  tus- 
schen  de  Bermuda's  en  de  Bahama-eil.  op  19°  41'  NB.  en 
66°  24'  WL.  ongeveer  105  Eng.  mijlen  NW  van  St.  Thomas 
de  grootste  tot  nog  toe  bekende  diepte  in  den  Atlantischen 
Oceaan  is  waargenomen  nl.  4  561  vadem.  Deze  plaats  ligt 
ongeveer  80  mijlen  ZW  van  die  waar  de  „Challenger'*  de 
grootste  diepte  3.862  vadem  vond.  Zij  is  geheel  omgeven 
van  een  rug  van  eenige  honderde  vademen.  De  temperatuur 
was  2°  C. 


CORBESPONDENTIE. 


Mijnheer  de  Redacteur/ 

In  het  Duitsche  tijdschrift  Hansa  kwamen  onlangs  belang- 
rijke artikelen  voor  omtrent  het  verzekeren  tegen  ongevallen, 
speciaal  voor  zeevarenden. 

Het  komt  mij  voor  dat  ook  door  onze  Nederlandsche  zee- 
vaarders veel  te  weinig  van  de  zoo  nuttige  levensverzekeringen 
wordt  gebruik  gemaakt  en  ik  schrijf  dit  voornamelijk  toe  aan 
het  feit,  dat  de  besturen  der  bestaande  verzekeringmaatschap- 
pijen, veel  te  weinig  bekend  zijn  met  de  eigenaardigheden  van 
het  zeemansbedrijf,  waardoor  de  tarieven  dier  maatschappijen 
in  menig  geval  onaannemelijk  zijn. 

Iemand,  volkomen  op  de  hoogte  van  de  belangen  van  den 
zeemanstand,  die  zich  de  moeite  wilde  geven  eens,  liefst  op 
de  meest  eenvoudige  wijze,  de,  waarde  der  levensverzekering 
voor  den  zeeman  uiteen  te  zetten  en,  kon  het  zijn,  daarbij  een 
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plan  aangaf  op  hoedanige  wijze  tarieven  zouden  dienen  te  zijn 
saAmgesteld  om  bij  den  zeeman  deelname  mogelijk  te  maken,  — 
zoo  iemand  zou  m.  i.  een  zéér  nuttig  werk  verrichten. 


Mededeeling  aan  Gezagvoerders  en  Stuurlieden. 

De  ondergeteekende  brengt  ter  kennis  van  belanghebben- 
den, dat  de  gewone  bijeenkomsten  op  den  len  en  3den  Vrij- 
dag der  maand  tijdelijk  zijn  gestaakt. 

Van  de  hervatting  zal  tijdig  worden  kennis  gegeven. 

De  Directeur  der  Fil.  Inr.  van  het  Kon. 
Ned.  Meteorologisch  Instituut. 

Amsterdam,  23  April  1883.  W.  VAN  Hasselt. 
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Waar,  volgens  de  opsomming,  in  het  Aprilnummer  van  dit 
tijdschrift  gegeven,  zoo  veel  gedaan  werd  tot  vergrooting  van 
bestaande  havens'  en  de  uitbreiding  van  hun  aantal,  waar 
zooveel  werd  te  koste  gelegd  aan  het  uitdiepen  van  vaarwaters 
^n  het  daarstellen  van  sluiswerken  en  dokken  ten  behoeve  van 
de  steeds  toenemende  afmetingen  der  schepen,  die  van  die 
inrichtingen  gebruik  maken,  daar  werd  ook  aan  de  drooge 
<lokken  en  sleephellingen  veel  verbeterd. 

Het  Koninginnedok  te  Amsterdam,  benevens  het  dok  der 
firma  von  Lindem  getuigen  van  de  aldaar  gevoelde  behoefte 
aan  inrichtingen  tot  herstelling  der  groote  stoomschepen  onzer 
nieuwe  vloot.  De  gemeente  Rotterdam  heeft  een  dok  van  gelijke 
afmetingen  in  aanbouw.  De  bestaande  dokken  te  Middelburg 
en  Vlissingen  geven  ook  daar  gelegenheid,  groote  schepen  de 
noodige  herstellingen  te  doen  ondergaan. 

Voor  onze  O.  I.  Koloniën  werden  nieuwe  drijvende  dokken 
aangemaakt  en  in  exploitatie  gebracht,  zoowel  ten  behoeve 
der  Marine  als  der  koopvaardijvloot.  De  meesten  dezer  dokken. 
n.1.  die  te  Amsterdam,  te  Rotterdam  en  het  Marinedok  voor 
Indie  zijn  drijvende  dokken,  volgens  het  meest  gebruikelijke 
systeem  gebouwd.  Eene  breede  dokvloer,  uit  pontons  te  zamen 
gesteld,  die  bij  gedeelten  gebruikt  kunnen  worden,  of  zooals 
bij  het  laatste,  uit  één  groot  ponton  bestaande,  draagt  het 
schip,  terwijl  de  op  de  pontons  geplaatste  zijk asten  de  noodige 
stabiliteit  geven  bij  het  inzetten  en  uitlaten  van  het  schip  en 
tevens  dienen  tot  luchtkasten  om  het  dok  bij  den  grootsten 
diepgang  drijvende  te  houden  en  de  machines  en  pomplei- 
dingen  van  daar  uit  te  besturen  en  te  regelen. 

Eene  belangrijke  afwijking  van  dit  plan  werd  aangenomen 
voor  den  bouw  van  het  dok  der  Nederlandsch-Indische  Droog- 
dok   Maatschappij    te   Batavia  in  gebruik  en  ontworpen  door 


2IO  Havens  en  Dokkefi. 

wijlen  den  heer  Dr.  B.  J.  Tideman,  toenmaals  adviseur  der 
maatschappij.  Bestemd  voor  den  dienst  op  de  reede  werd  bij 
het  maken  van  dit  ontwerp  vooral  gelet  op  de  noodige  stijf- 
heid die'  het  dok  moest  bezitten  om  het  daarin  opgenomen 
vaartuig  rustig  boven  water  te  houden,  vrij  van  de  slingerende 
beweging  die  een  dok  van  den  gewonen  vorm  op  deinend 
water  zoude  onder viijden.  Tevens  werd  de  gewone  mate  van 
stabiliteit  vereischt  bij  het  inzetten  en  nederlaten. 

Ter  voldoening  aan  deze  eischen  werd  een  drijvend  dok 
ontworpen,  bestaande  uit  een  middengedeelte  van  nagenoeg- 
den  gewonen  scheepsvorm.  De  lengte  van  dat  middendeel 
komt '  overeen  met  de  lengte  van  het  te  dokken  schip,  als  in 
de  overige  gevallen,  de  wijdte  is  echter  zeer  gering  en  bedraagt 
niet  meer  dan  ongeveer  één  derde  van  de  wijdte  van  het 
vaartuig  dat  in  het  dok  kan  toegelaten  worden.  Het  voor- 
en  achtereinde,  onderling  gelijk,  komt  met  den  boeg  vai> 
een  schip,  in  vorm,  overeen.  Aan  beide  zijden  van  het  dus^ 
gevormde  middenschip  zijn  twee  armen  aangebracht,  met  eene 
geringe  helling,  dwarsscheeps,  oploopende  van  af  het  dek  der 
dokvloer.  De  uiteinden  dier  armen  dragen  torens  vangrooten 
diameter  en  eene  hoogte  die  zoodanig  gekozen  werd  dat  bij 
den  grootsten  diepgang  van  het  dok,  de  torens  voldoende  vrij - 
boord  behouden  om  als  luchtkasten  het  dok  tegen  zinken  te 
behoeden  en  de  machines  te  kunnen  behandelen,  die  in  de 
torens  zijn  geplaatst.  Eene  langscheepsche  brug  verbindt  de 
beide  torens  aan  iedere  zijde  van  het  dok. 

Het  is  duidelijk  dat  door  den  aanzienlijken  inhoud  der 
ingedompelde  torens,  op  grooten  afstand,  dwarsscheeps  uit 
elkander  geplaatst,  eene  groote  mate  van  stabiliteit  wordt 
verkregen;  als  voorbeeld  moge  nog  dienen  de  bekende  soort 
vaartuigjes  in  Indie  in  gebruik,  die  zelf  zeer  smal  gebouwd 
zijnde,  steun  vinden  door  een  koker  van  bamboes  ter  weers- 
zijden van  het  scheepje  op  uithouders  bevestigd.  Staat  het 
schip  in  het  dok  droog,  dan  is  de  diepgang  van  het  dok,  door 
het  geheel  of  gedeeltelijk  ledig  te  pompen  zoodanig  geregeld, 
dat  het  ondervlak  der  torens  juist  boven  waterligt,  en  hierdoor 
is  het  vereischte  van  stijfheid  vervuld.  De  beweging  volgende  van 
het  wateroppervlak  kan  het  dok  slechts  eene  zeer  kleine  afwij- 
king uit  den  loodrechten  stand  ondergaan,  daar  de  beweging- 
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direct  wordt  gestuit  door  het  indompelen  der  torens  aan  de 
eene  zijde  en  het  alsdan  ongesteunde  gewicht  van  die  aan 
den  tegenovergestelden  kant. 

Voor  de  bewerking  van  het  dok  zijn  de  torens  geheel  aan- 
gewezen. De  pompen  zijn  daar  geplaatst,  en  het  ledigen  der 
verschillende  compartimenten  wordt  van  daar  uit  geregeld. 
Op  het  dek  der  torens  zijn  de  richt-  en  schoorbalken  aange- 
bracht, die  het  schip  steunen  totdat  de  dokvloer  boven  water 
komt  en  de  kimblokken  kunnen  worden  gelegd,  waarvan  de 
vier  op  de  armen  geplaatsten  echter  reeds  eerder  kunnen  wor- 
den aangezet.  Kleinere  werkvaartuigen  geven  gelegenheid  om 
rondom  het  schip  te  kunnen  werken. 

Eene  andere  buitengewone  vorm  van  drijvend  dok  is  het 
„depositing  doek"  van  Clark  en  Stanfield,  zooUls  o.  a.  te 
Barrow-in-Furness  en  te  Nicolaieff  in  gebruik  en  waarvan  eene 
korte  beschrijving  hier  volgt,  betrekking  hebbende  op  het  dok 
te  Barrow. 

Het  hoofddoel  is  hier  het  opnemen  van  een  vaartuig  en  het 
plaatsen  daarvan  op  eene  stelling  met  den  vasten  wal  ver- 
bonden. Het  voordeel  aan  dit  systeem  verbonden  is  hoofdza- 
kelijk de  mogelijkheid  de  inrichting  voor  verschillende  schepen 
te  doen  dienen  in  denzelfden  tijd,  waar  anders  bij  langdurige 
reparatien  aan  één  schip,  het  gewone  dok  voortdurend  voor 
dat  eene  vaartuig  in  gebruik  blijft. 

Het  drijvend  dok  te  Barrow,  geschikt  tot  het  opnemen  van 
schepen  van  3200  ton  gewicht,  bestaat  uit  een  rechthoekig 
gevormd  zij  stuk  van  gelijke  lengte  als  het  schip  doch  eene 
zeer  geringe  breedte,  terwijl  de  hoogte  zoo  groot  is  als  noodig 
om  bij  den  maximum  diepgang  voldoende  boven  water  te 
blijven.  Aan  eene  zijde  van  dit  gedeelte  zijn  op  gelijke  afstanden 
uit  elkander,  twaalf  pontons,  aangebracht,  zoodat  het  dok 
daardoor  in  eind-aanzicht  eene  |^  vorm  verkrijgt  in  tegen- 
stelling van  den  gebruikelijken  U|  vorm.  In  platte  grond 
vertoont  zich  het  dok  vorksgewijze  door  de  uitstekende  twaalf 
pontons,  allen  met  ééne  zijde  aan  den  zijwand  bevestigd.  Het 
schip  rust  met  de  kiel  op  deze  pontons  en  staat  evenwijdig 
met  den  zijwand  van  het  dok ;  de  lengte  der  pontons  is  dus 
ongeveer  de  breedte  van  het  schip  en  de  hoogte  der  zijwand 
gelijk  aan  de  hoogte  van  het  schip. 
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Ten  einde  het  dok  recht  op  te  houden,  bevindt  zich  aan 
de  buitenzijde  daarvan  een  groot  en  zwaar  geballast  ponton 
dat  daardoor  steeds  horizontaal  blijft  liggen.  Loodrecht  op 
het  dek  van  dit  ponton  zijn  stijlen  aangebracht,  van  waar 
parallelle  trekstangen  onder  en  boven  uitgaan  en  bevestigd 
zijn  aan  den  zijwand  van  het  eigenlijke  dok,  dat  dus  genood- 
zaakt wordt,  rijzende  of  dalende,  steeds  den  loodrechten  stand 
te  volgen. 

Het  opnemen  van  een  schip  geschiedt  op  de  gewone  wijze 
door  het  dok  er  onder  te  doen  zinken  en  het  weder  op- 
pompen. 

Tengevolge  van  den  buitengewonen  vorm  echter  is  het  nu 
mogelijk  zonder  eenig  bezwaar  het  schip  op  vaste  steigers  te 
plaatsen  en'  met  het  dok  weder  een  ander  schip  op  te  nemen. 
Van  af  de  werf  zijn  steigers  uitgebouwd,  juist  overeenkomende 
met  de  ruimten  tussctien  de  pontons.  Deze  steigers  zijn  even 
als  de  pontons  van  kiel  en  kimblokken  voorzien.  Door  nu 
het  dok  tusschen  de  steiqjers  in  te  varen  en  daar  weder  te 
doen  zinken,  wordt  het  vaartuig  op  de  laatsten  overgebracht. 
Te  Barrow  is  gelegenheid  vier  schepen  aldus  achter  elkander 
op  droog  te  plaatsen,  langs  de  kade,  waarop  een  spoorweg 
is  aangelegd,  tevens  gelegenheid  gevende  tot  het  gebruiken  van 
een  loopkraan  ten  behoeve  der  verschillende  werkzaamheden 
Drijvende  steigers  geven  gelegenheid  tot  het  werken  aan  het 
vlak  en  de  van  den  wal  gekeerde  zijde  der  schepen.  Voor 
den  bijzonderen  dienst,  hier  vermeld,  bezit  dit  dok,  het  eenige 
drijvende  dok  in  Engeland,  voorzeker  groote  voordeelen  en  is 
in  het  geheel  een  bewijs  van  het  vindingrijk  vernuft  der  ont- 
werpers. 

De  gegraven  dokken  over  geheel  Engeland  en  het  vasteland 
verspreid,  bieden  hier  minder  stof  tot  vermelding  aan. 'Afwis- 
sdend  in  groote  en  wijze  van  bouw,  naar  gelang  van  den 
bodem  waarin  zij.  zijn  gegraven,  is  bij  allen  toch  slechts  één 
denkbeeld  uitgevoerd. 

Sleephellingen,  waarvan  de  grootsten  tegenwooridig  in  ge- 
bruik, veelal  met  hydraulische  inrichtingen  worden  bewerkt, 
ondergingen  ook  slechts  belangrijke  wijziging  in  lengte-afme- 
tingen. Vermelding  verdient  hierbij  echter  iK)g  te  worden 
gemaakt  van  het  geheel  oorspronkelijke  plan  van  den  kapitein 
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Eads  voor  zijne  vervoerbare  sleephelling  over  de  landengte 
van  Panama,  voorzeker  eene  „novelty"  op  het  gebied  van 
sleephellingen,  zoowel  als  op  dat  van  het  behandelen  vaneen 
schip  in  het  algemeen. 

H. 


Seintoe^tel  tot  het ,  doen  van  nacht-  en  mist- 

seinen   uit    het    Internationaal  Seinboek, 

tevens  dienstig  tot  Optische  telegrafie, 

van  C.  Vreede,  Luitn.  t/Zee  1»^  kl. 


Het  gemis  vau  één  wereldtaal,  waarin  men  zich  voor  elkaar 
/erstaanbaar  kan  uitdrukken,  wordt  zeer  zeker  door  hen,  die 
in  meerdere  of  mindere  mate  met  de  verschillende  aardbe- 
woners in  aanraking  komen,  het  meeste  gevoeld.  Aan  dit 
bezwaar  wordt  gedeeltelijk  te  gemoet  gekomen  door  het  aan- 
leeren  van  vreemde  talen,  gedeeltelijk,  omdat  men  zich  toch 
niet  alle  talen  kan  machtig  maken,  terwijl  dat  voorrecht  slechts 
aan  betrekkelijk  weinigen  kan  ten  deel  vallen.  Zeer  zeker 
kunnen  de  zeelieden  in  de  eerste  plaats  gerangschikt  worden 
onder  hen,  die  het  bezwaar  daarvan  als  het  ware  dagelijksch 
ondervinden,  vooral  bij  het  ontmoeten  op  plaatsen,  waar  men 
de  gewaardeerde  hulp  van  tolken  moet  ontberen. 

Meer  bepaald  hebben  wij  hier  het  oog  op  de  schepen,  die 
onder  verschillende  vlag  den  Oceaan  bevaren,  elkaar  ontmoeten 
en  bijstand  noodig  hebben,  doch  dit  niet  kenbaar  kunnen 
maken.  Door  de  invoering  van  het  Internationaal  Seinboek 
in  de  jaren  1863 — 65,  werd  echter  voor  de  zeelieden  een 
wereldtaal  geboren ;  met  behulp  van  een  1 8-tal  vlaggen  op 
verschillende  wijzen  samengevoegd,  kunnen  zij,  zonder  iets 
van  elkaar's  taal  te  verstaan,  zich  met  het  grootste  gemak 
onderling  onderhouden.  Elke  combinatie  dier  seinvlaggen  toch, 
heeft  voor  allen  dezelfde  beteekenis,  zij  hebben  slechts  het 
seinboek  op  te  slaan,  de  aangegevene  combinatie  op  te  zoeken 
en  vinden  dan  in  hun  eigen  taal  weergegeven,  hetgeen  den 
ander  heeft  te  verzoeken  of  mede  te  deelen. 
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Welke  belanghebbende  heett  het  nut  en  voordeel  van  dit 
denkbeeld  reeds  niet  meermalen  ondervonden,  wie  heeft  de 
invoering  niet  met  vreugde  b^roet,  en  toch  heeft  dit  denkbeeld 
nog  slechts  ten  halve,  vruchten  afgeworpen.  Er  is  te  vroeg 
gejuicht  en  te  lang  berust  in  het  onvolmaakte,  dat  aan  dit 
seinboek,  zooals  het  nu  kan  worden  gebruikt,  verbonden  is. 
Is  het  geen  leemte,  geen  gebrek  te  noemen,  dat,  juist  in 
omstandigheden  waarin  wij  de  wereldtaal  zoo  noodig  kunnen 
hebben,  wij  met  stomheid  worden  geslagen.  Is  dat  niet  het 
geval,  indien  de  plaats  waar  wij  ons  bevinden  in  duisternis 
wordt  gehuld,  hetzij  door  een  dikke  mist,  hetzij  door  dat  de 
nacht  invalt,  waardoor  wij  voor  elkaar  onzichtbaar  worden, 
en  elke  schrede  op  het  terrein  waar  wij  ons  t'huis  dienen  te 
gevoelen,  tot  verderf  kan  voeren. 

Wel  bestaan  verschillende  seinstelsels,  waardoor  de  schepen 
eener  oorlogs-Marine  zich  des  nachts  kunnen  verstaan,  stel- 
sels waarbij  echter  in  meerdere  of  mindere  mate  gebreken 
voorkomen  en  waaraan  men  bij  het  ontmoeten  van  schepen 
der  koopvaardijvloot  of  van  andere  natiën  niets  heeft;  een 
bepaald  mistseinstelsel  in  den  volstrekten  zin  der  beteekenis 
ontbreekt  echter  geheel.  Wij  .kunnen  toch  de  internationale 
bepalingen  die  dienaangaande  bestaan,  niet  als  zoodanig  be- 
schouwen. Het  valt  niet  te  ontkennen,  dat  die  bepalingen  be- 
langrijk en  in  vele  omstandigheden  nuttig  kunnen  wezen, 
dat  het  voor  de  schepen  eene  aanwijzing  kan  zijn  hoe  te 
handelen  om  aanvaring  te  voorkomen,  omtrent  den  weg 
dien  het  schip  volgt,  laat  het  ons  geheel  in  het  onzekere. 
Het  ligt  niet  in  onze  bedoeling  hieromtrent  nader  uit  te  wij- 
den, het  zij  voldoende  te  herinneren  dat  o.  a.  door  Captain 
Barker  U.  S.  Mercantile  Marine,  op  het  onvoldoende  van 
deze  bepalingen  werd  gewezen.  Genoemde  ervaren  zeeman 
wilde  die  signalen  vervangen  zien  door  anderen,  waardoor 
tevens  elk  schip  de  koers  seint  dien  het  stuurt;  door  hem 
werden  voor  de  „Royal  United  Service  Institution,"  de  plan- 
nen ontvouwd  van  een  toestel,  waarmede  die  signalen  kunnen 
worden  gegeven. 

De  wijze  van  seinen  komt  in  het  kort  hierop  neder,  dat 
door  lange  en  korte  stooten  op  een  misthoorn  (voor  zeilschepen) 
of  de  stoomfluit  (voor  stoomschepen),   die  der  8  hoofdstreken 
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^ordt  aangegeven,  waarmede  de  koers  van  het  schip  het 
meest  overeenstemt.  Zonder  in  nadere  appreciatie  van  dit 
denkbeeld  of  deze  seininrichting  te  treden,  wil  ik  alléén  wijzen 
op  het  onbepaalde  van  lange  en  korte  stooten  en  het  nadeel 
van  afzonderlijke  mistseinen.  Voor  nadere  bizonderheden  hier- 
omtrent wordt  verwezen  naar  de  lezing  van  Captain  Barker 
en  de  discussie  over  dat  onderwerp,  voorkomende  in  No.  114 
van  het  „Journal  of  the  Royal  United  Service  Institution.** 
Uit  de  gevoerde  discussie  wenschte  ik  slechts  de  woorden  aan 
te  halen  door  Lieutenant  Campbell.  R.  N.  gesproken.  „Cap- 
„tain  Colomb,  many  years  ago,  introduced  a  flashing  system 
„into  the  Navy,  and  I  believe  at  this  moment  there  is  no 
„merchant  vessel  in  the  world  that  can  interchange  a  signal 
„at  night,  though  they  may  be  in  the  most  frightful  danger; 
„they  may  be  off  a  lighthouse,  or  a  coast  where  signalling 
„would  be  very  beneficial  to  them  in  making  known  their 
„wants  to  the  people  on  shore :  but  they  can  not  do  it ;  they 
„are  absolutely  unable  to  communicate  by  signalling,  and 
„therefore  I  tbink  any  code  which  tends  to  teach  them  sig- 
^,nalling  by  sound  in  fog  or  by  flashing  lights  at  night,  would 
„be  a  great  benefit  to  the  merchant  marine,  and  I  certainly 
„long  to  see  the  day  when  the  International  Code  Signal  Book, 
„which  is  the  finest  signal  book  that  ev^r  was  written  shall 
-„be  universally  used  for  night  and  fog  signalling." 

Met  dat  verlangen  zal  wel  ieder  belanghebbende  en  belang- 
stellende zich  kunnen  vereenigen. 

Dank  zij  het  onvermoeid  streven  van  den  Luitenant  ter  Zee 
iste  kl.  C.  Vreede,  zijn  wij  de  grens  genaderd,  dat  aan  dat 
verlangen  kan  worden  voldaan. 

Een  enkel  woord  van  hulde  voor  den  ontwerper  die  dat 
•denkbeeld  reeds  jaren  was  toegedaan,  maar  ook  heeft  uitge- 
werkt, moge    hier  zijn  plaats  vinden. 

De  heer  Vreede  heeft  het  Internationaal  Seinboek  dienstig 
gemaakt,  tot  het  onderhouden  van  de  gemeenschap  zoowel 
des  nachts  als  bij  mistig  weder.  De  verschillende  combinatien, 
die  bij  dag  met  de  18  seinvlaggen  kunnen  worden  verkregen, 
verkrijgt  men  des  nachts  door  de  opvolging  van  lichtflikke- 
ringen,  van  verschillenden  doch  bepaalden  tijdduur,  en  bij 
mist,   door   die    van   geluidgolvingen,  die  gedurende  overeen- 
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komstige  tijden  ons  oor  treffen.  Elke  vlag  wordt  als  het  ware 
vervangen  door  één,  hoogstens  twee  lichtflikkeringen  of  geluid- 
trillingen  van  bepaalden  duur  (zie  blz.  7  van  de  beschrijving 
van  dezen  seintoestel,  uitgegeven  te  Leiden  door  den  uitgever 
E.  J.  Brill.)  Die  beschrijving  alhier  te  herhalen  is  onnoodig,. 
de  lezing  daarvan  is  echter  ieder  belangstellende  ten  zeerste 
aanbevolen. 

Met  het  oog  op  het  groote  belang  der  zaak,  waag  ik  echter 
eene  poging  om  dit  seinstelsel  meer  onder  de  algemeene  aan- 
dacht te  brengen,  waartoe  ik  eenige  plaatsruimte  verzocht  aan 
d^  Redactie  van  het  Tijdschrift,  dat  aan  de  belangen  der 
Zeevaart  gewijd  is.  Ik  doe  dit  te  eerder,  omdat  ik  mij  ge- 
rechtigd acht  een  oordeel  uit  te  spreken,  daar  van  den  beginne 
af,  door  mij  de  wording  is  gadegeslagen,  en  de  verschillende 
proefnemingen  niet  alléén  zijn  bijgewoond,  doch  veelal  werden 
volbracht.  # 

Het  beginsel  waarvan  de  vervaardiger  is  uitgegaan,  is,  om 
lijd  uit  te  drukken  in  lengtemaat,  en  die  graphisch  te  doen 
aangeven.  Kortheidshalve  worden  zoowel  de  licht-  als  geluid- 
golvingen  aangeduid  door  de  benaming  „fikkeringen."  De 
verschijnselen  nu,  die  moeten  worden  waargenomen,  zijn 
flikkeringen  die  4,  8,  12  of  16  seconden  aanhouden,  telkens 
met  eene  tusschenruimte  van  4  seconden  dat  het  verschijnsel 
ophoudt  voor  elke  letter  die  geseind  wordt,  met  eene  tusschen- 
ruimte van  8  seconden  voor  elk  volledig  sein,  en  van  16 
seconden  tusschen  een  voorgaand  en  volgend  volledig  sein. 
Indien  een  sein  wordt  gegeven  waarbij  de  verschijnselen  van 
bepaalden  tijdduur  elkaar  in  de  bepaalde  orde  opvolgen,  wordt 
door  den  seinontvanger,  de  toestel  met  overeenkomstige  een- 
parige beweging  gedraaid  als  bij  den  seingever,  waardoor  een 
strook  papier  langs  de  schrijfstift  voortbeweegt.  Telkens  als 
het  verschijnsel  wordt  waargenomen,  drukt  de  ontvaiiger  de 
schrijfstift  aan,  en  laat  die  los  als  het  verschijnsel  ophoudt. 
Daardoor  wordt  eene  opvolging  van  rechte  streepen  verkregen,, 
waaruit  het  sein  wordt  afgelezen. 

Ik  meende  deze  korte  omschrijving  van  het  beginsel  niet 
achterwege  te  mogen  laten,  om  te  kunnen  wijzen  op  het  een- 
voudige der  toepassing  en  te  besluiten  dat  slechts  geringe 
oefening  noodig  is  om  de  semen  te  kunnen  geven  en  te  ont- 
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vangen.  Het  aflezen  wordt  gemakkelijk  gemaakt  door  gebruik 
te  maken  van  de  schaal  die  bij  den  toestel  gevoegd  is,  doch 
gevoegelijk  kan  worden  gemist.  Uit  de  betrekkelijke  lengten 
der  streepen,  de  tijdduur  van  het  verschijnsel  aangevende,  kan 
men  namelijk  bij  eenige  ^oefening  terstond  de  beteekenis 
afleiden.  Men  behoeft  zich  dan  slechts  de  seinbogen  B,  C, 
D,  F  enz.  in  het  geheugen  te  prenten,  even  als  zulks  met  de 
seinvlaggen  het  geval  behoort  te  zijn.  Het  groote  voordeel  van 
dezen  toestel,  boven  eenig  waarmede  flikkeringen  worden  ge- 
geven, is  dat  de  duur  der  flikkeringen  bepaald  is. 

Even  als  bij  elk  instrument  dat  niet  geheel  automatisch  wordt 
geregeld,  kunnen  hierbij  fouten  voorkomen,  die  aan  den  waar- 
nemer zijn  toe  te  schrijven,  doch  die  bij  eenige  geoefendheid 
en  oplettendheid  voor  de  praktijk  van  geen  belang  zijn,  en 
het  beginsel  niet  kunnen  schaden.  Men  kan  toch  een  fout  van 
1,5  seconde  maken,  voordat  twijfel  omtrent  de  beteekenis  van 
het  sein  bestaat,  en  zelfs  van  2  seconden,  waarbij  uit  het  geheel 
de  ware  beteekenis  kan  worden  opgemaakt.  Gesteld  b.  v.  de 
letter  D  de  beginletter  van  een  sein  is,  die  aangegeven  wordt 
door  4  seconden  licht,  4  duister,  8  licht  en  duister  en  dat  de 
eerste  streep  1,5  seconde  te  lang  is,  dat  dus  de  schrijfstift  te 
lang  is  aangehouden,  dan  wordt  het  opvolgende  merk  „duister'* 
slechts  2,5  seconde  lang.  Is  echter  die  eerste  streep  2  seconden 
te  lang,  dus  overeenkomende  met  6  seconden,  dan  kan  twijfel 
bestaan  of  dit  een  streep  is  voor  4  of  voor  8  seconden ;  die 
twijfel  wordt  opgeheven  als  men  ziet  ot  het  duister  2  of  6 
seconden  aangehouden  heeft.  In  het  eerste  geval  moet  het  een 
4,  in  het  laatste  een  8  seconde  streep  zijn.  Maar  gesteld 
nog  dat  er  twijfel  blijft  bestaan,  dan  wordt*  dit  door  de  ver- 
moedelijke beteekenis  van  het  sein  opgehelderd,  want  bij  een 
eerste  streep  van  8  seconden  zoude  men  dadelijk  vervallen  in 
het  sein  waarvan  de  beginletter  een  H,  J,  K,  L  of  M.  is. 

Hoewel  het  bij  de  vele  proeven  door  mij  bijgewoond  en 
genomen  niet  is  voorgekomen  dat  eenigen  twijfel  omtrent  een 
gegeven  sein  bestond,  meende  ik  toch  met  het  bovenstaande 
aan  te  halen  nuttig  te  zijn,  niet  zoozeer  om  te  doen  uitkomen, 
hoe  men  in  twijfelachtige  gevallen  heeft  te  handelen,  als  wel 
om  te  wijzen  op  de  omstandigheid,  dat  de  fout  al  zeer  groot 
moet  zijn  om  twijfel  te  doen  ontstaan,  een  fout  die  men  bij 
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den  zeeman,  gewend  aan  het  doen  van  nauwkeurige  waarne- 
mingen niet  kan  verwachten.  Ik  ga  echter  verder  door  aan 
te  nemen,  dat  een  oplettend  waarnemer  wie  ook,  die  fout 
niet  begaan  zal,  en  stel  nu  hier  nog  het  feit  tegenover,  dat 
bij  het  seinen  met  vlaggen,  men  dikwijls  de  treurige  ervaring 
opdoet,  een  sein  niet  goed  gezien  is.  Is  eenmaal  de  hijsch 
sein  vlaggen  neergehaald  en  zijn  deze  laatsten  afgeslagen,  dan 
Is  ook  het  gedane  sem  vernietigd,  terwijl  bij  dit  stelsel  al  de 
seinen  bewaard  kunnen  blijven. 

Van  het  denkbeeld  van  Captain  Barker  uitgaande  om  bij 
mist  de  koers  te  seinen,  heeft  men  slechts  in  de  rand  van  de 
seinlantaam,  de  seinbogen  te  plaatsen  in  de  volgorde  der 
letters,  als  met  het  koerssein  uit  het  Internationaal  Seinboek 
overeenkomt.  De  rand  maakt  in  ongeveer  3,5  minuut  eene 
omwenteling,  zoodat  men  die  slechts  eenparig  behoeft  te  doen 
bewegen,  om  elke  3,5  minuut  het  koerssein  te  doen  hooren. 
Tegen  het  gebruik  dezer  seinen,  of  liever  der  mistseinen  in 
het  algemeen,  wordt  het  bezwaar  geopperd,  dat  men  bij  op- 
eenhooping  van  scheiden  in  nauwe  vaarwaters,  zooveel  seinen 
en  signalen  zal  hooren,  dat  de  kans  op  aanvaring  eerder  zal 
vermeerderen  dan  verminderen.  Ik  stel  mij  echter  voor  dat 
met  een  internationaal  mistseinstelsel  in  te  voeren,  dergelijke 
opeenhoopingen  kunnen  worden  voorkomen.  Het  kan  dan  in 
vele  gevallen  noodzakelijk  zijn,  dat  men,  na  de  koerssein  en 
van  elkaar  te  hebben  verkend,  in  de  gelegenheid  is  andere 
mededeelingen  te  doen.  Men  heeft  dan  slechts  dé  seinbogen 
van  het  koerssein  te  vervangen  door  anderen,  overeenkomstig 
de  gewenschte  mededeeling  uit  het  Internationaal  Seinboek. 
Denken  wij  ons  nog  het  geval,  dat  een  schip  hulp  behoeft 
en  het  mistsignaal  hoorf  van  het  een  of  ander  vaartuig,  waaruit 
hem  de  aanwezigheid  blijkt  van  lieden  die  tot  hulp  zijn  be- 
reid, doch  wier  bijstand  niet  kan  worden  ingeroepen.  Het 
ontmoetend  schip  gaat  door,  zonder  zich  bewust  te  zijn, 
natuurgenooten,  misschien  van  een  ge  wissen  dood  te  hebben 
kunnen  redden.  * 

Het  kan  overbodig  worden  geacht,  nader  te  wijzen  op  het 
nut  van  een  seintoestel  dat  onder  alle  omstandigheden  kan 
worden  aangewend,  op  de  noodzakelijkheid  dat  de  zeelieden 
des   nachts  en  bij  mistig  weder,  hulpmiddelen  onder  hun  be- 
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reik  hebben,  waarmede  zij  niet  alleen  onderling,  doch  ook 
met  den  vasten  wal  van  gedachten  kunnen  wisselen.  Indien 
eenmaal  het  grootsche  denkbeeld  mocht  ten  uitvoer  zijn  ge- 
bracht, dat  elke  vuurtoren  steeds  zijn  eigen  naam  vertoont  en 
men  van  uit  zee,  gedurende  de  donkerste  nacht,  gemeenschap 
mer  de  kust  kan  onderhouden,  dan  zal  de  zeevaart  een  on- 
schatbare dienst  zijn  bewezen. 

Het  seinstelsel  Vreede  voldoet  aan  het  bovenstaande,  op 
eene  eenvoudige  wijze.  Ook  bij  dag  toch,  zal  het  met  goed 
gevolg  zijn  aan  te  wenden,  men  behoeft  dan  slechts  den  aard 
van  het  verschijnsel  dat  waargenomen  moet  worden,  dien- 
overeenkomstig vast  te  stellen,  b.v.  door  het  al  of  niet  zicht- 
baar doen  zijn  van  een  zwarte  bal.  Daardoor  kunnen  de 
verschillende  sfeinvlaggen  komen  te  vervallen,  en  behoeft  men 
slechts  aan  de  toppen  der  mast  of  op  andere  goed  zichtbare 
plaatsen,  doelmatige  inrichtingen  aan  te  brengen,  die  van  dek 
worden  behandeld  en  des*  nachts  door  krachtige  Hchtbronnen 
worden  vervangen.  Het  zoude  overweging  verdienen  deze  uit 
electrische  gloeilampen  te  doen  bestaan,  hetgeen  voor  dezee- 
stoomers  der  groote  maatschappijen  en  de  oorlogschepen  geen 
onoverkomelijk  bezwaar  kan  opleveren.  Men  behoeft  dan  slechts 
de  electrische  stroom  gedurende  een,  met  het  sein  overeen- 
komstig, aantal  seconden  in  de  bepaalde  volgorde  te  doen 
doorloopen.  Zijn  de  nokken  op  de  seinbogen  van  een  niet 
geleidende  stof  vervaardigd,  en  wordt  de  galvanische  stroom 
gevoerd  over  de  seinbogen  en  de  arm  waarmede  anders  het 
schenu  wordt  geligt,  dan  is  de  stroom  verbroken  en  treedt 
dus  Ret  duister  in,  zoolang  deze  arm  in  aanraking  is  met  de 
nokken  der  genoemde  bogen.  Stellen  wij  het  geval  dat  de 
snelvarende  Oceaan-stoomers  een  dergelijk  licht  voeren,  dat 
op  duizende  meters  afstand  te  zien  is  en  waarmede  zij  hun 
koerssein  geven,  zouden  dan  de  aanvaringen  niet  kunnen 
worden  voorkomen?  Kan  dit  denkbeeld  ook  niet  bij  de  zeil- 
schepen worden  toegepast ;  wordt  als  het  ware  de  mogelijkheid 
van  eene  aanvaring  niet  weggenomen,  als  men  de  koers  van 
het  zeilschip  kent,  in  verband  gebracht  met  de  windrichting 
en  de  plaats  waar  het  zich  vertoont.  Men  kan  het  zoeken 
naar  andere  hulpmiddelen,  om  de  ligging  van  een  zeilschip 
beter   aan    te   geven    dan  nu  het  geval  is,  staken,  als  slechts 
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overeenkomstig  dit  beginsel,  internationale  bepalingen  in  het 
leven  worden  geroepen.  De  proeven  met  de  seinlantaarns 
hadden  plaats  op  een  afstand  van  3800  meters,  waarbij  het 
licht  zich  uitstekend  helder  vertoonde,  zoodat  de  onderstelling^ 
niet  gewaagd  is,  het  op  honderde  zoo  niet  duizende  meters 
verder,  nog  goed  te  zien  zal  zijn. 

Daar  bij  het  voorgaande  voornamelijk  het  algemeen  belang 
in  het  oog  is  gehouden,  wilde  ik  nog  meer  bepaald  wijzen 
op  het  nut  der  vinding  voor  onze  oorlogsmarine  en  kustbe- 
vestigingen.  De  tien  sein  vlaggen  van  ons  seinboek  kunnen 
worden  vervangen  door  b.v.  de  tien  eerste  seinbogen,  waarbij 
dan  slechts  door  een  bepaald  signaal  te  kennen  wordt  ge- 
geven, men  uit  dat  boek  seint.  In  escader  vereenigd  zijnde, 
kan  men  daardoor,  zoowel  bij  dag  en  nacht  als  bij  mistig 
weder,  zich  altijd  op  dezelfde  wijze  zien-  of  hoorbaar  uit- 
drukken. Men  verkrijgt  alzoo  volstrekte  eenheid  in  het  sein- 
geven,  dientengevolge  meerdere  oefening  en  bekwaamheid  in 
de  behandeling  van  het  stelsel. 

Voor  de  gemeenschap  tusschen  de  vloot  en  de  kust-batterijen 
verdient  dit  stelsel  alle  aanbeveling.  Zijn  die  batterijen  van 
de  voorgestelde  inrichting  voorzien,  dan  kunnen  zij  zoo  wel 
onderling  als  met  de  schepen  der  vloot  van  gedachten  wisselen. 
Men  verkrijgt  dan  het  groote  voordeel  dat  de  seinmiddelen 
voor  allen  dezelfde  zijn.  Zonder  in  beoordeeling  te  kunnen 
treden  van  het  seinstelsel  dat  nu  voor  de  kustbatterijen  en 
schepen,  schijnt  te  zijn  aangenomen  —  jdaar  mij  de  inrichting 
en  werking  niet  genoegzaam  bekend  is  —  wil  ik  toch  opmerken 
dat  als  gevolg  daarvan,  de  seinmiddelen  voor  de  Marine  weder 
worden  vermeerderd,  zoodat  vergelijkende  proeven  wenschelijk 
kunnen  worden  geacht. 

Is  het  voorgestelde  seintoestel  a.b.  der  schepen*  en  bij  de 
kustwacht  ingevoerd,  dan  kan  dit  in  oorlogstijd  belangrijke 
diensten  bewijzen.  Dan  toch  zullen  b.  v.  de  kruisers  vooral  bij 
nacht  reeds  op  grooten  afstand  uit  de  kust,  mededeelingen 
kunnen  doen  omtrent  de  beweging  of  nadering  van  eene 
vijandelijke  vloot,  of  van  een  landingsleger  dat  misschien  anders 
met  het  aanbreken  van  den  dag  onopgemerkt  onze  kust  ge- 
naderd is. 

Dit  seinstelsel  biedt  het  voordeel  aan,  dat  de  inrichting  die 
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aan  het  vijandelijke  vuur  is  blootgesteld,  zeer  eenvoudig  en 
weinig  kwetsbaar  kan  zijn,  terwijl  de  personen  die  den  toestel 
bedienen,  geheel  gedekt  kunnen  zijn  opgesteld.  Het  seinen 
met  vlaggen  a/b  van  onze  oorlogschepen  is  tijdens  het  gevecht 
onuitvoerbaar  te  noemen.  Verschillende  stelsels  werden  beproefd 
om  hierin  te  voorzien,  doch  zonder  goed  gevolg.  Worden  de 
oorlogschepen  en  kustversterkingen  voorzien  van  electrische 
lampen,  ten  einde  de  beweging  of  nadering  van  den  vijand 
niet  onopgemerkt  te  doen  blijven,  dan  zouden  deze  waar- 
schijnlijk aan  het  seingeven  volgens  het  voorgestelde  beginsel 
dienstbaar  kunnen  worden  gemaakt. 

Naast  het  lichtgevende  verschijnsel,  zal  altijd  het  geluid- 
gevende  moeten  worden  aangetroffen,  ten  einde  zich  naar  de 
omstandigheden  van  één  van  beiden  te  kunnen  bedienen,  het- 
geen vooral  tijdens  het  gevecht  doelmatig  kan  zijn. 

Wat  het  geven  van  geheime  seinen  aangaat,  heeft  men 
slechts  de  beteekenis  van  elke  Seinboog  te  wijzigen;  in  oor- 
logstijd zal  dat  in  den  regel  moeten  geschieden  om  den  vij- 
and het  kennis  nemen  onzer  Seinen  te  beletten. 

Eindelijk  nog  een  enkel  woord  omtrent  het  praktisch  ge- 
bruik. Het  spreekt  wel  van  zelf  dat  de  eigenschappen  van 
eene  inrichting,  die  uitsluitend  voor  praktisch  gebruik  dienstig 
is,  alléén  in  de  praktijk  kunnen  worden  beoordeeld,  dat  niet 
dan  na'eenige  ondervinding  en  ernstige  beproeving  het  al  o 
niet  doelmatige  is  uit  te  maken.  Wat  het  beginsel  betreft, 
waarop  de  inrichting  berust,  daaromtrent  kan  reeds  spoedig 
met  meerdere  zekerheid  een  oordeel  worden  geveld.  De  uit- 
komsten die  met  de  proefnemingen  door  ons  reeds  werden 
verkregen,  kunnen  volkomen  bevredigend  worden  genoemd, 
op  een  afstand  v^n  3800  Meters  van  elkaar  verwijderd  werd 
geregeld  van  gedachten  gewisseld,  zonder  dat  eenigen  twijfel 
omtrent  de  beteekenis  van  eenig  sein  bestond.  Uit  de  door 
ons  opgedane  ervaring  bleek.*  „dat  de  behandeling  van  den 
„toestel  eenvoudig  is  en  het  seingegeven  en  behoorlijk  obser- 
„veren  van  eenig  gedaan  sein,  zelfs  door  minder  ontwikkelde 
„personen  in  betrekkelijk  korten  tijd  met  weinig  inspan- 
„ning  zal  kunnen  worden  geleerd,  dat  dit  seinstelsel  naar 
„zij.  meenen  gemakkelijk  is  in  te  richten  voor  de  eischenvan 
„een    slinger^id   schip   en    de   scheepvaart   nuttige   diensten 
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„bewijzen  kan,,  daar  het  de  gevaren  van  de  zee,  hetzij  ter 
„voorkoming  van  aanvaringen,  hetzij  bij  het  aandoen  van 
„land  grootelijks  verminderen  kan,  dat  hei  bovendien  ook 
„uit  een  miUtair  oogpunt  aanbeveling  verdient.  Redenen 
„waarom  zij  eene  voortzetting  der  door  hen  des  nachts  op 
„3800  meter,  uitstekend  geslaagde  proefneming  ten  zeerste 
„kunnen  aanbevelen,  opdat  ook  voortgezette  praktische  proe- 
„ven  de  bevestiging  kunnen  geven  van  hunne  verwachting, 
„dat  dit  stelsel  in  eene  reeds  dikwijls  gevoelde  behoefte  zal 
„voorzien". 

De  beide  laatste  zinsneden  zijn  overgenomen  uit  het  ver- 
slag, opgemaakt  naar  aanleiding  van  genomene  proeven, 
voorkomenden  als  bijlage  bij  de  „Beschrijving  van  de  sein- 
toestel  enz."  dat  geteekend  is  door  Zee-Officieren  van  alle 
rangen.  Ik  meende  te  kunnen  volstaan  met  de  aangehaalde 
beoordeeling  woordelijk  over  te  nemen  en  met  nadruk  te 
wijzen  op  de  slotzin  van  het  verslag  „Zij  bevelen  diensvol- 
„gens  het  stelsel  van  den  Luitenant  ter  zee  iste  kl.  C.  Vree- 
„de  zeer  in  de  aandacht  van  alle  autoriteiten  en  belangheb- 
„t>enden  aan". 

Bij  het  opstellen  a/b  der  schepen  zouden  zich  misschien 
eenige  bezwaren  kuiinen  voordoen,  bezwaren  echter  van  ge- 
heel technischen  aard,  die  in  deze  eeuw  gemakkelijk  uit  den 
weg  zullen  worden  geruimd  en  niet  als  zoodanig  zijn  aan 
te  merken. 

Over  de  kosten  aan  de  invoering  van  dit  seinstelsel  verbon- 
den, zoude  niet  door  mij  zijn  gesproken,  ware  het  niet  dat 
in  de  Rotterdamsche  courant  van  7  April,  de  vermoedelijke 
prijs  van  een  seinlantaarn  a  /180,  te  hoog  werd  genoemd 
om  de  invoering  algemeen  verplichtend  te  kunnen  maken. 
Ik  kan  dat  denkbeeld  niet  onvoorwaardelijk  deelen,  en  ver- 
meen dat  in  het  algemeen  belang,  ook  in  deze,  van  regee- 
ringswege  zoo  noodig,  pressie  mag  worden  uitgeoefend,  daar 
toch  de  kosten  waarlijk  zoo  hoog  niet  zijn  in  vergelijk  met 
het  groote  nut  dat  door  de  invoering  wordt  gesticht.  In 
geen  geval  mag  dit  als  een  bezwaar  gelden  die  de  invoering 
zoude  in  den  weg  staan;  voor  de  oorlogs-marines  en  groote 
scheepvaartmaatschappijen  zijn  die  onkosten  gemakkelijk  te 
dragen,    terwijl   het   ook   voor  ininder  vermogende  reederijen 


Digitized  by  VjOOQ IC 


Onze  loods  kotters.  223 


van  te  overwegend  belang  zal  wezen,  hunne  schepen  van 
deze  seinmiddelen  te  voorzien,  waardoor  de  veiligheid  zoo- 
zeer wordt  bevorderd. 

Dat  de  proefnemingen  met  dit  seinstelsel,  spoedig  met  ernst 
en  toewijding,  op  uitgebreide  schaal  worden  herhaald,  zal 
ieder  belanghebbende  met  mij  ten  zeerste  wenschelijk  achten. 
Het  zal  dan  kunnen  blijken  of  mijne  zienswijze  te  optimis- 
tisch is  te  noemen,  of  dat  met  te  weinig  klem  op  het  doel- 
matige en  het  nut  der  invoering  is  gewezen.  Mogen  wij  dit 
seinstelsel  een  toekomst  voorspellen,  dan  zullen  ook  zeeram- 
pen   in    de  toekomst  tot  de  uitzonderingen  kunnen  behooren. 

Wij  besluiten  met  den  wensch,  die  toekomst  niet  ver  af  zal 
zijn  en  het  van  Nederland  zal  uitgaan,  deze  Nederlandsche 
vinding  tot  algemeen  belang  ingang  te  doen  vinden. 

L.  ^Haremaker. 


Onze  loodskotters. 


Met  genoegen  lazen  wij  in  N°.  5  van  „//<?  Zee''  dat  de  heer 
P.  met  ons  de  voorkeur  geeft  aan  tweemast  vaartuigen  voor 
den  loodsdienst  op  onze  kusten. 

In  onze  bijdrage  in  N°.  3  van  de  Zee  is  dit  ook  het 
zwaartepunt  van  ons  betoog. 

Wij  haalden  de  „  Willem  Barents*'  als  voorbeeld  aan,  maar 
zeiden  er  bij  „mits  met  uitstekend  zeilver mogen." 

Wij  willen  gaarne  toegeven  dat  de  Belgische  loodsschoeners 
wellicht  beter  zijn. 

Een  Curagaosche  schoener  echter  zoude  naar  wij  vreezen  door 
de  gropte  oppervlakte  van  zeil  hier  in  onze  wateren  niet  voldoen. 

Tusschen  het  varen  in  de  Carabische  zee  en  de  Noordzee 
is  een  groot  verschil. 

Wat  het  veranderen  van  onze  kotters  in  schoeners  betreft, 
zeiden  wij  dat  „het  de  vraag  is  of  de  romp  daartoe  geschikt 
is/*  en  blijven  gelooven  dat  de  mogelijkheid  bestaat,  maar 
het   schoenerzeil   zoude   veel   grooter   moeten  wezen  dan  het 
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achter-  of  grootzeil,  even  als  op  sommige  Engelsche  visschers- 
schepen  het  geval  is.  Dit  brengt  de  vorm  van  den  kotter 
mede. 

Uw  dvv.  dienaar, 

Halverhoüt. 

gep,  kap.  luit.  tjZee, 


Over  Cyclones,  door  Prof.  Ferrel. 


De  „Wet  der  Stormen"  maakt  een  gedeelte  uit  van  het 
reglement  voor  de  examens  als  stuurman.  Door  die  „wet  der 
stormen'*  bepaalt  de  zeeman  de  richting,  waarin  het  centrum 
van  een  cyclone  (depressie)  zich  bevindt,  en  hoe  hij  moet 
handelen  om  het  minst  mogelijk  gevaar  te  loopen.  Het  zal 
zonder  twijfel  zijn  nut  hebben,  den  zeeman  bekend  te  maken 
met  hetgeen  Prof  Ferrel  daaromtrent,,  na  zorgvuldige  onder- 
zoekingen zegt.  Dit  is  te  meer  noodig,  omdat  er  personen  zijn, 
die  de  buiging  van  den  wind  naar  het  centrum  van  een  cyclone 
verwerpen,  als  zijnde  eene  hypothese,  die  in  strijd  is  met  de 
cirkelvormige  beweging,  welke  sedert  jaren  als  de  ware  werd 
gehouden. 

Prof.  Ferrel  heeft  het  onderwerp  onderzocht  van  tweederlei 
standpunt,  n.  1.  dat  der  theorie  en  dat  der  praktische  toepas- 
sing van  de  theorie  en  de  vergelijking  met  gedane  waarne- 
mingen. Het  eerste  gedeelte  is  voor  ons  doel  van  minder 
belang,  en  zou  door  de  lezers,  in  het  algemeen,  niet  verstaan 
worden,  omdat  daartoe  groote  mate  van  wiskundige  kennis 
noodig  is.  Bij  het  theoretisch  onderzoek  heeft  Prof.  Ferrel 
gelet  op:  de  aswenteling  der  aarde,  en  hare  uitwerking  op  de 
beweging  der  lucht,  de  draaiingssnelheid  van  den  wind  om  het 
centrum  van  eene  depressie,  de  wrijving,  de  inertie,  de  tem- 
peratuur en  de  vochtigheid  der  lucht. 

Verder  zegt  Prof.  Ferrel ;  Tot  nu  toe  hebben  wij  de  cyclones 
beschouwd    als   bestaande  in  een  atmospheer,  die  geen  bewe- 
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gingen  heeft  dan  die,  welke  tot  de  cyclone  behooren.  Maar 
tengevolge  van  de  algemeene  bewegingen  der  atmospheer 
komen  cyclones  gewoonlijk  voor  in  een  atmospheer,  die  een 
algemeene  beweging  heeft,  onafhankelijk  van  die  der  cyclone. 
Om  dus  de  ware  bewegingen  met  betrekking  tot  het  oppervlak 
der  aarde  te  verkrijgen,  moeten  wij  de  resultante  nemen  van 
de  twee  bewegingen. 

Op  de  gemiddelde  en  hoogere  breedten  van  het  noordelijk 
halfrond  is  de  algemeene  of  normale  beweging  der  lucht  van 
het  west  of  zuidwest.  In  een  cyclone  op  deze  breedten  komt 
deze  beweging  der  lucht  overeen  met  die  van  het  zuidelijk 
deel  der  cyclone,  en  vermeerdert  de  beweging  daarvan  met 
betrekking  tot  het  oppervlak  der  aarde,  maar  aan  den  noord- 
kant is  zij  tegengesteld  daarmede  en  weikt  eenigermate  de 
beweging  der  cyclone  tegen  of  kan  ze  zelfs  geheel  vernietigen. 
Aan  den  oost-  of  noordoostkant  der  cyclone  en  de  tegen- 
over-liggende zijde,  zou  deze  algemeene  beweging  van  het 
west  of  zuidwest  weinig  effect  hebben  op  de  snelheid  met 
betrekking  tot  het  oppervlak  der  aarde,  maar  zou  meest  op 
de  inclinatie  werken,  dat  is  op  den  hoek  tusschen  de  raaklijn 
aan  de  isobar  en  de  windrichting ;  aan  den  oost-  of  noord- 
oostkant zou  die  hoek  daardoor  kleiner,  en  aan  de  west-  of 
zuidwestzij  de  grooter  worden. 

In  de  passaatstreken,  waar  de  algemeene  of  normale  wind- 
richting is  oost  of  noordoost,  heeft  het  tegengestelde  plaats, 
zoodat  de  snelheid  der  beweging  van  de  lucht,  die  tot  de 
cyclone  behoort,  aan  de  zuidzijde  van  de  cyclone,  door  de 
algemeene  of  normale  beweging,  wordt  verminderd  of  mis- 
schien vernietigd,  maar  vermeerderd  aan  den  noordelijken 
kant.  Het  effect  op  de  inclinatie  is  in  dit  geval  ook  tegen- 
gesteld van  het  effect  in  het  vorige  geval;  de  bedoelde  hoek 
wordt  grooter  aan  den  oost-  of  achterkant  en  kleiner  aan  den 
tegenover  liggenden  kant. 

Maar  daar  de  algemeene  bewegingen  van  de  atmospheer 
bestaan  uit  twee  groote  stelsels  van  cyclones  en  de  daarbij 
behoorende  anti-cyclone  (centrum  van  hooge  drukking),  'zijn 
alle  gewone  cyclones  eenvoudig  cyclones  in  een  cyclone,  zoodat 
al  wat  gezegd  is  van  kleinere  cyclones  binnen  gewone  cyclones 
hier  toepasselijk  is  op  gewone  cyclones  met  betrekking  tot  de 
De  Zee  1883.  17 
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algemeene  bewegingen  der  atmospheer.  Hieruit  volgt,  dat  de 
isobaren  van  cyclones,  op  kaarten  aangegeven,  de  resultaten 
zijn  van  twee  of  meer  stelsels  van  cyclones,  die  binnen  elkander 
liggen  of  in  elkaar  grijpen,  en  wilde  men  de  isobaren  hebben 
van  één  van  hen,  dan  zou  men  al  de  uitwerkingen  van  de 
andere  moeten  elimineeren  (hun  invloed  buiten  rekening 
brengen.) 

De  isobaren  van  alle  gewone  cyclones  worden  daarom  ge- 
wijzigd, in  het  algemeen,  door  de  isobaren,  die  behooren  bij 
de  algemeene  beweging  der  lucht,  en  ook  door  die  der  kleine^ 
klasse  van  cyclones,  die  binnen  de  gewone  kunnen  zijn. 

De  voortgaande  beweging  van  een  cyclone  hangt  voor  het 
grootste  gedeelte  af  van  de  algemeene  bewegingen  van  de 
atmospheer,  maar  ook  van  de  neiging  der  cyclone  om  naar 
de  pool  te  dringen.  In  de  passaatstreken  gaat  de  wind  aan 
de  oppervlakte  der  aarde  westwaarts,  of  heeft  ten  minste  een 
groote  westelijke  com posante  en  daardoor  komt  het,  dat  de 
cyclones  in  die  streken  westwaarts  gevoerd  worden,  voorna- 
melijk in  zekere  jaargetijden,  en  daar  zij  tevens  naar  de  polen 
dringen,  is  de  resultante  van  de  twee  eene  westelijke  beweging, 
een  weinig  naar  de  pool  gekeerd,  of  op  het  noordelijk  half- 
rond onge/eer  W.  N.  W. 

Na  gekomen  te  zijn  aan  den  parallel  van  30®  of  35°,  in 
den  tropischen  stiltegordel,  waar  geen  westwaartsche  beweging 
is,  is  de  voortgaande  beweging  bijna  een  polaire,  maar,  als 
de  cyclone  nog  nader  aan  de  pool  is  gekomen,  op  de  ge- 
middelde en  hoogere  breedten,  waar  de  algemeene  oostwaarts 
sche  beweging  van  de  atmospheer  in  de  bovenstreken  groot 
is,  wordt  de  cyclone  oostwaarts  gevoerd,  en  de  richting  der 
voorgaande  beweging,  die  gewoonlijk  ongeveer  O.N.0.  is,, 
is  de  resultante  van  deze  oostwaartsche  beweging  en  de  be- 
weging naar  de  pool. 

Alle  wel  ontwikkelde  cyclones,  die  nabij  den  equator  ontstaan,, 
hebben  over  het  algemeen  een  voortgaande  beweging  langs 
eene  kromme  lijn,  die  in  vorm  overeenkomt  met  een  parabool, 
welke  zijn  top  heeft  in  den  tropischen  stiltegordel  op  de 
parallel  van  30°  è.  350. 

Maar  de  voortgaande  bewegingen  zijn,  wat  hunne  snelheden» 
en    richtingen    aangaat,    echter    zeer    verschillend   in  op  zich 
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zelf  staande  gevallen,,  zoodat  er  andere  sterk  wijzigende  in- 
vloeden moeten  zijn,  en  van  deze  invloeden  zijn  misschien 
de  voornaamste  de  verdeeling  van  den  waterdanip  en  de 
ligging  van  de  algemeene  isothermen. 

De  equatoriale  kant  van  een  cyclone  is  in  het  algemeen 
de  warmste  en  bevat  den  meesten  waterdamp.  Daar  de  lucht, 
die  deze  waterdamp  bevat,  rond  gevoerd  wordt  naar  het 
oosten  en  opstijgt,  wordt  die  lucht  kouder  om  tweederlei 
reden  (ze  wordt  omhoog  gevoerd  en  naar  hoogere  breedten) 
zoodat  de  waterdamp,  dien  ze  bevat,  het  meest  gecondenseerd 
wordt  aan  den  oost-  of  noord-  oostkant.  Omdat  de  kracht 
der  cyclone  zeer  vermeerderd  wordt  door  de  latente  warmte 
van  den  waterdamp,  die  vrij  wordt  bij  de  condensatie,  geeft 
dit  er  aanleiding  toe,  dat  er  een  nieuw  centrum  zich  tracht 
te  vormen,  dat  voortdurend  het  oude  voorafgaat,  zoodat  de 
voortgaande  beweging  van  de  cyclone  meer  is  een  voortdu- 
rende vorming  van  nieuwe  cyclones,  ten  minste  wat  het  be- 
nedendeel  van  de  atmospheer  aangaat  en  in  die  richting, 
waarin  de  waterdamp  het  meest  gecondenseerd  wordt.  Hieruit 
volgt  dat  de  snelheid  der  voortgaande  beweging  gewoonlijk 
veel  grooter  is  dan  de  snelheid  van  de  algemeene  beweging 
der  atmospheer  beneden. 

Hoe  verder  de  waterdamp  wordt  rondgevoerd  voor  hij  is 
gecondenseerd,  hoe  meer  hij  zal  doen  inclineeren,  van  het 
oosten    naar   de  pool,  de  richting  der  voortgaande  beweging. 

Als  de  waterdamp  niet  tot  aan  het  Oosten  wordt  rondge- 
voerd voor  hij  grootendeels  gecondenseerd  is,  doet  hij  de 
voortgaande  beweging  van  het  oosten  naar  den  equator  in- 
clineeren. 

Als  de  isothermen  veel  in  richting  verschillen  met  de  para- 
lellen zou  ook  dit  een  belaugrijk  effect  kunnen  hebben,  zoodat 
als  zij  zich  uitstrekken  van  ZW.  tot  NO.  de  voortgaande  bewe- 
ging meer  zou  inclineeren  naar  de  polen  dan  zij  zoude  doen  als 
de  isothermen  zich  uitstrekten  van  het  NW.  naar  het  ZO. 

Deze  opmerkingen,  met  betrekking  tot  het  effect  van  de 
ongelijke  verdeeling  van  den  waterdamp  op  de  richting  van 
de  voortgaande  bewegingen  der  cyclones,  werden  het  eerst 
gemaakt  door  W.  Clement  Ley. 

Het  tweede  gedeelte  van  het  onderwerp  wordt  gemakkelijk 
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begrepen  en  is  van  het  hoogste  belang,  daar  het  bevestigd 
wordt  door  de  waarnemingen  van  Mohn,  Hildebrandsson, 
Loomis,  Clement  Ley,  Meldrum,  Willson,  Blanford.  Toynbee, 
(Ie  Pater  Vines  van  Havana  en  anderen,  wier  onderzoekingen 
.  speciaal  gericht  zijn  geweest  op  de  stormen  en  cyclones  in 
den  Atlantischen-,  den  Zuid-Indischen  Oceaan  en  de  Golf 
van  Bengalen. 

Het  belangrijk  verschijnsel,  dat  opgemerkt  moet  worden,  is 
de  aan  geen  twijfel  onderhevige  inbuiging  (buiging  naar  het 
centrunl)  van  den  wind,  —  meer  of  minder  groot  zijnde 
overeenkomstig  het  kwadrant,  van  den  storm,  waarin  het 
schip  zich  bevindt  en  ook  afhangende  van  de  breedte.  Reeds 
in  1867  vestigde  Meldrum  de  aandacht  op  de  rampen^  die 
aan  de  schepen  overkomen^  omdat  de  richting  van  het  centriim 
bepaald  wordt  volgens  de  cirkelvormige  iheorie ;  en  in  Maart 
1878,  met  den  wind  van  het  NO.,  te  Mauritius,  bevond  men 
dat  hij  het  centrum  van  de  cyclone  juist  had  aangewezen  als 
te  zijn  in  het  W.  Z.  W.,  terwijl  volgens  de  cirkelvormige 
theorie  het  centrum  in  het  N.W.  zou  zijn. 

Kapitein  Toynbee  leidde  uit  het  onderzoek  van  den  Noord 
Atlantischen  storm  van  Augustus  1873  af,  dat  de  wind  in  een 
orkaan  naar  het  centrum  trekt :  die  gemiddelde  inclinatie  uit 
alle  waarnemingen  afgeleid  was  29°  op  de  breedteparallel  van 
ongeveer  50°  :  de  inwaartsche  buiging  is  waarschijnlijk  grooter 
in  de  eene  streek  dan  in  eene  andere,  en  ze  is  waarschijnlijk 
grooter  in  de  nabijheid  van  het  centrum  dan  op  vrij  grooten 
afstand  er  van.  De  waarnemingen  van  Clement  Ley,  voor 
Europa,  geven  voor  die  inclinatie  gemiddeld  25°,  die  van 
Loomis,  voor  Amerika,  (nabij  den  equator)  ongeveer  47°,  die 
van  Vines,  voor  de  West-lndiön,  ongeveer  45°,  en  die  van 
Blanford,  voor  de  Golf  van  Bengalen,  in  sommige  gevallen  42"*. 

Op  denzelfden  grond  merkt  Prof.  Ferrel  het  volgende  op : 
Uit  de  theoretische  beschouwingen,  nu  bevestigd  en  aangevuld 
door  tal  van  waarnemingen,  is  het  klaar  geworden  dat  vele 
van  de  gewone  regels  en .  aanwijzingen  omtrent  den  te  nemen 
koers  zeef-  veel  gewijzigd  moeten  worden ,  vooral  op  lage  breedten. 

Ofschoon  de  hoornkaartjes  van  Piddington  en  al  de  regels, 
gebaseerd  op  de  zuiver  cirkelvormige  theorie  der  winden,  nog 
van  nut  mogen  zijn  op  hooge  breedten  en  men,  ze  daar  toe- 
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passende,  gttxi  groote  fouten  zal  maken,  toch  moeten  zij 
nader  bij  den  equator  meer  foutief  zijn,  meer  aanleiding  tot 
dwaling  geven,  en  ze  zullen  geheel  foutief  zijn  aan  den  equa- 
tor, als  daar  cyclones  voorkomen. 

Men  begint  vrij  algemeen  te  erkennen,  dat  in  de  zeilaan- 
wijzingen  voor  stormen  eenige  rekening  gehouden  moet  worden 
met  een  zekere  kleine  inwaartsche  buiging  van  de  winden, 
maar  men  schijnt  te  denken,  dat  die  inwaartsche  buiging  de 
zelfde  grootte  heeft  op  alle  breedten  en  op  alle  afstanden 
van  het  centrum  van  den  storm.  Als  op  lage  breedten  die 
inwaartsche  buiging  van  winden  60°  of  zelfs  meer  kan  zijn, 
dan  zou  de  bepaling  van  de  richting,  waarin  zich  het  ge- 
vaarlijke centrum  bevindt,  door  de  gewone  regels,  die  op  de 
cirkelvormige  theorie  steunen,  en  waarbij  die  inwaartsche 
buigen  als  niets  gerekend  wordt,  leiden  tot  een  fout  van  vijf 
of  zes  kompasstreken. 

Daarom  moet  het  bedrag  van  die  inwaartsche  buiging  be- 
paald worden  uit  waarnemingen  voor  verschillende  breedten^ 
opdat  de  zeeman  de  regels  wijzigen  kan  naar  de  bteedte 
waarop  hij  zich  bevindt;  maar  ongelukkig  hebben  wij  maar 
weinig  waarnemingen,  die  met  dit  doel  op  zee  gedaan  zijn  en 
zeer  weinige,  die  op  lage  breedten  aan  land  zijn  gedaan. 
Zelfs  op  dezelfde  breedten  moet  goed  rekening  gehouden 
worden  met  den  afstand  van  het  centrum. 

Als  het  eentrum  van  de  cyclone  nog  op  aanmerkelijken 
afstand  is  en  de  winden  nog  geen  groote  snelheid  hebben, 
moet  men  bedenken,  dat  zij,  zelfs  op  hooge  breedten,  waar- 
schijnlijk zich  vrij  wat  buigen  naar  het  centrum,  en  dat  zij 
naderbij  den  equator  zelfs,  recht  op  het  centrum  afwaaie?i, 
maar  zelfs  op  die  breedten,  op  plaatsen  nabij  het  centrum 
waar  de  windsnelheden  groot  zijn,  kan  de  draaiing  wor- 
den bijna  cirkelvormig,  d.  i.  de  vroegere  theorie  zou  weer 
gelden. 

Waar  de  cyclone  eene  voortgaande  beweging  heeft  zoo  wel 
als  eene  draaiende,  maakt  die  voorgaande  beweging,  dat  de 
inwaartsche  buiging  verschillend  is  aan  de  verschillende  zijden 
van  de  cyclone.  ^ 

De  voortgaande  beweging  van  de  atmospheer  aan  de  op- 
pervlakte   der   aarde,    in    de  vereenigde  Staten,  is  zeer  klein, 
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in  het  algemeen  maar  twee  of  drie  mijlen,  en  zelfs  daar  be- 
neden en  die  beweging  is  van  het  Zuidwest.  Deze  beweging 
moet  echter  volgens  Prof.  Loomis,  die  op  kleine  gemiddelde 
snelheden  van  den  wind .  rekent,  de  inwaartsche  buiging 
(inclinatie)  zeer  merkbaar  vermeerderen  in  het  westelijke . 
kwadrant,  en  ze  verminderen  in  het  oostelijke  kwadrant, 
terwijl  de  inclinatien  van  de  noordelijke  en  zuidelijke  kwa- 
dranten maar  weinig  zouden  worden  gewijzigd  door  die  bewe- 
ging, en  ongeveer  de  gemiddelde  grootte  van  allen  zou- 
den hebben.  Dit  is  het  geval  met  de  door  hem  verkregen  uit- 
komsten, en  bijgevolg  zijn  zij  in  overeenstemming  met  de 
theorie. 

Maar  de  voortgaande  luchtbeweging  is  in  het  noorde- 
lijk deel  van  den  Atlantischen  Oceaan,  tusschen  Europa 
en  Amerika,  betrekkelijk  grooter.  zoo  als  blijkt  uit  het 
naderbij  elkander  zijn  der  isobaren,  en  dus  moet  die  be- 
weging zeer  veel  invloed  hebben  op  de  inclinatien  in  cy- 
clones,  voornamelijk  in  zulke  deelen  van  cyclones  waar 
de  winden  matige  snelheden  hebben,  en  hieruit  zou  volgen, 
dat  de  winden  kleinere  inclinatien  (inwaartsche  buigingen) 
zouden  hebben  in  het  voorste  gedeelte  der  cyclone  dan  in 
het  achterste  deel. 

Mr.  Ley  verkreeg  grooter  inclinatien  in  Europa,  voor  het 
voorste  deel  dan  voor  het  achterste  deel,  terwijl  Prof.  Loomis, 
voor  de  Vereenigde  Staten,  en  Pater  Vines,  voor  de  Antillen, 
het  tegengestelde  verkregen. 

Dit  verschil  kan  echter  verklaard  worden  hierdoor,  dat  de 
cyclones  in  Europa,  in  het  bijzonder  die  der  Britsche  eilan- 
den en  Noorwegen,  cyclones  zijn  in  een  groote  cyclone,  welke 
laatste  zijn  centrum  heeft  nabij  Ysland,  en  dit  is  voornamelijk 
het  geval  gedurende  den  winter.  Zij  zijn  bijgevolg  cyclones 
op  een  hellend  vlak,  als  het  ware,  en  daardoor  komt  het, 
dat  de  isobaren,  zoo  als  zij  gewoonlijk  in  kaart  gebracht  zijn, 
zeer  misvormd  zijn,  en  dat  het  centrum  van  de  cyclone  zoo 
als  het  door  die  in  kaart  gebrachte  isobaren  wordt  aangege- 
ven, naar  de  linkerhand  is  geschoven  of  naar  het  NW.  van 
het  werkelijk  centrum  der  cyclone.  Dit  verkleint  den  hoek 
met  den  straal  aan  den  voorkant  of  Noord-Oostkant  van  de 
stormen    en  vergroot  dien  hoek  aan  den  achterkant  of  Zuid- 
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Avestzijde,    en  bijgevolg  wordt  de  inclinatie  aan  den  voorkant 
grooter  en  aan  den  achterkant  kleiner. 

De  uitwerking  van  de  voortgaande  beweging  der  lucht  op 
de  inclinatien  der  winden  in  de  cyclones  van  de  Antillen 
is  vrij  groot,  omdat  de  voortgaande  beweging  van  de  pas- 
saatwinden betrekkelijk  groot  is.  Hier  worden  de  passaatwin- 
den bijna  00ste winden,  en  daardoor  komt  het  dat  de  win- 
den, waarvan  de  cyclonische  com posante  van  beweging  Noord 
of  Zuid  is  (die  dus  zoo  de  cyclone  alleen  bestond  Noord  of 
Zuid  zouden  zijn)  de  grootste  deviatie  van  die  richting  onder- 
gaan, in  het  eene  geval  wordt  de  inclinatie  grooter  in  het 
andere  geval  kleiner. 

Uit  de  aangehaalde  voorbeelden,  van  Vines  is  het  te  zien 
dat  de  winden  in  het  voorste  gedeelte  van  de  cyclone  nage- 
noeg den  cirkelvormigen  regel  volgen,  of  maar  weinig  afwij- 
ken van  de  raaklijn  aan  de  isobaren,  terwijl  in  het  achterste 
gedeelde,  waar  de  winden  meest  van  het  ZO.  tot  ZW.  zijn, 
die  inclinatie  zeer  groot  is  en  de  winden  bijna  regelrecht 
naar  het  centrum  waaien. 

Met  betrekking  tot  deze  cyclones  in  het  algemeen  wordt 
verder  aangegeven,  dat  de  winden,  die  de  minste  deviatie 
hebben  ondergaan  (wat  de  raaklijn  aan  den  cirkel  aangaat, 
die  tot  middelpunt  heeft  het  centrum  van  den  vertex  der 
<:yclone)  die  winden  geweest  zijn,  welke  gewaaid  hebben  uit 
het  eerste  —  en  het  vierde  kwadrant,  en  dat  die,  waarbij  de 
inclinatie  naar  het  centrum  het  grootst  was,  zijn  die  welke 
gewaaid  hebben  uit  het  derde-  en  bijzonder  uit  het  tweede 
kwadrant. 

In  de  winden  van  het  Oosten  en  Zuiden  is  de  inclinatie 
zoodanig,  dat  somtijds  op  alle  afstanden  van  den  vertex  de 
wind  regelrecht  naar  het  centrum  waait.  Hier  wordt  weder 
geconstateerd  dat  de  winden,  die  woeien  uit  het  eerste-  en 
vierde  kwadraat,  dat  zijn  de  winden  van  het  West  of  NW. 
kwadrant  der  cyclone,  en  bijgevolg  het  voorste  gedeelte  er 
van,  de  minste  deviatie  van  de  raaklijn  hadden,  en  dat  die 
winden,  welke  woeien  uit  het  derde-  en  bijzonder  die  uit  het 
tweede  kwadrant,  en  die  noodzakelijk  zijn  winden  uit  het 
achterste  gedeelte  van  de  cyclones,  naar  behooren  ^^ grootste 
inclinatie    hadden.     Deze  inclinatie  schijnt  zoo  groot  geweest 
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te    zijn    bij    de    winden    van    het  Zuidoost,  dat  zij  rei^elrecht 
naar  het  een  ir  urn  woeien. 

Bij  het  bepalen  van  de  richting  van  den  vertex  (centrum) 
eener  cyclone  uit  de  windrichting  meet  de  zeeman  daarom, 
behalve  de  aardrijkskundige  breedte^  de  afstand  van  het 
centrum^  de  snelheid  van  den  wind,  ook  in  aanmerking 
nemen  in  welk  kivadranl  van  de  cyclone  hij  zich  bevindt, 
omdat  de  richting  van  den  vertex  met  betrekking  tot  de  wind- 
richting zoo  verschillend  is  in  de  verschillende  kwadranten, 
voornamelijk  daar  waar  eene  groote  voorafgaande  algemeene 
luchtbeweging  is,  zooals  in  de  passaatstreken, 

In  het  voorste  gedeelte  van  een  cyclone,  waar  de  zeeman 
in  het  grootste  gevaar  is,  is  de  richting  van  het  centrum  in 
het  algemeen  meer  nagenoeg  rechthoekig  op  de  richting,  waarin 
de  wind  waait  —  naar  den  linkerhand  op  het  noordelijk 
halfrond  en  omgekeerd,  d.  i.  naar  den  rechterhand  op  het 
zuidelijk  halfrond  *)  —  en  bijgevolg  zijn  de  oude  regels  van 
de  cirkelvormige  theorie  hier  naderbij  de  waarheid  dan  aan 
den  achterkant  van  den  storm. 

Wij  hebben  gezien  dat  dit  het  geval  is  in  het  voorste  ge- 
deelte van  de  cyclones  der  Antillen,  waar  de  richting  van 
het  centrum  (vertex)  nagenoeg  rechthoekig  is  op  de  wind- 
richting, terwijl  in  het  achterste  gedeelte  het  centrum  zich 
bevindt,  nagenoeg  in  de  richting,  waarin  de  wind  waait. 

Aan  beide  zijden  van  de  richting  van  voortgang,  mag  de 
richting  van  den  vertex  in  cyclones  hier  geschat  worden  op 
ongeveer  45''  links  van  de  windrichting. 

Met  betrekking  tot  de  verschijnselen,  die  een  cyclone  voor- 
afgaan, staat  de  Professor  stil  bij  twee,  die  bij  zonderen  aan- 
dacht verdienen. 

Het  bijna  algemeen  voorafgaand  verschijnsel,  dat  eene 
cyclone,  die  nog  op  een  afstand  is,  aankondigt,  is  het  ver- 
schijnsel van  meer  cirrus- wolken  dan  gewoonlijk,  niet  alleen 
verschillende  van  de  algemeen  voorkomende  cirrus- wolken  in 
vorm^  maar  ook  in  de  richting  waarin  zij  gewoonlijk  liggen, 
en  waardoor  zij  de  richtingen  van  luchtstroomen  aangeven. 
De  nadering  van  cyclones  van  het  Oost  of  ZO.  wordt  te  Ha- 


i)  Overeenkomstig  met  de  Wet  van  Buys  Ballot. 
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vana  altijd  aangewezen  door  het  verschijnen  van  die  wolken, 
wanneer  het  centrum  nog  500  Eng.  mijlen  of  meer  ver  wij  derd 
is-  en  terwijl  het  weder  nog  schoon  is. 

Hetzelfde  wordt  ook  opgemerkt,  als  zij  op  een  afstand  voor- 
bijtrekken. De  luchtstroomen,  door  die  cirrus-wolken  aange- 
^wezen,  schijnen  te  zijn  bijna  zooals  zij  op  deze  lage  breedten 
en  op  grooten  afstand  van  het  centrum,  overeenkomstig  de 
theorie  moeten  zijn,  en  de  richting  van  waar  zij  komen  geeft 
dus  nagenoeg  de  richting  van  het  centrum  aan. 

Op  deze  lage  breedten  is  de  voortgaande  bevve<<ing  van  de 
bovenlucht  gering  in  den  orkaantijd  en  heeft  weinig  invloed 
op  de  windrichting,  die  uit  cyclonische  bewegingen  ontstaan. 
Met  betrekking  tot  het  bestaan  van  een  anti-cyclone  in  ver- 
band met  iedere  cyclone,  en  den  breeden  ring  van  hooge 
barometerstanden  met  zijn  maximum  op  den  grens  tusschén 
de  cyclone  en  de  anti-cyclone,  zijn  er  vele  bevestigende  waar- 
nemingen, maar  talrijke  onregelmatigheden  of  storingen 
kunnen  invloed  uitgeoefend  hebben  op  dit  maximum  of  de 
aanwezigheid  er  van  hebben  onmerkbaar  gemaakt.  In  het 
midden  van  den  oceaan,  waar  de  cyclonische  stelsels  regel- 
matiger zijn,  zou  men,  uit  een  voldoend  aantal  nauwkeurige 
waarnemingen,  den  ring  van  hooge  barometerstanden  en  de 
winden  van  de  anti-cyclone  eerder  ontdekken  en  onderschei- 
den van  de  andere  onregelmatigheden  of  storingen  :  vooral 
zou  dit  het  geval  zijn  tusschén  dé  keerkringen,  waar  deze 
onregelmatigheden  zwakker  zijn.  In  de  Antillen,  waar  de  ei- 
landen klein  zijn  in  vergelijking  van  de  ruimte  om  hen  heen, 
wordt  de  ring  v^,n  hooge  barometerstanden  gemakkelijk  be- 
merkt, en  de  nadering  van  het  centrum  der  cyclone  aangewe- 
zen verscheiden  dagen  tè  voren  door  het  rijzen  van  den  ba- 
rometer boven  den  normalen  stand.  De  orkaan  van  September 

1875  werd  zoo  aangewezen,  te  Havana,  terwijl  de  cyclone 
nog   8200  Eng.  mijlen  verwijderd  was,  en  die  van  September 

1876  werd  eveneens  aangegeven  door  een  rijzing  van  den 
barometer  te  Havana,  terwijl  hij  groote  verwoesting  aanrichtte 
te  Porto-Rico. 

P.  Brug. 
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De  //Board  of  Trade"  en  sommif^e  scheepvaart- 
belangen  in  Groot-Brittannie. 


Wij  meenen  den  lezers  van  „de  Zee"  geen  ondienst  te  be- 
wijzen, door  hen  een  en  ander  mede  te  deelen  aangaande  de 
min  of  meer  gespannen  verhouding  die  er  bestaat  tusschen 
de  Britsche  Regeering  en  eigenaren  van  schepen  in  dat  Rijk. 
De  Nautical  Magazine  var  April  bevat  twee  artikelen,  die 
hoogst  belangrijk  zijn  en  waarvan  het  eene  handelt  over  de 
oorzaken  die  geleid  hebben,  tot  hetgeen  daarin  bijna  wordt 
beschouwd  als  eene  crisis,  terwijl  het  tevens  aangeeft  langs 
welken  weg  de  zaken  kunnen  worden  gewijzigd.  Het  andere 
stuk  houdt  in  hun  geheel  in,  de  woorden  door  Mr.  Chamber- 
lain  gesproken  tot  de  deputatie  uit  de  „Associated  Chambers 
of  Shipping  of  the  United  Kingdom"  op  den  8sten  Maart,  toen 
deze  de  grieven  van  de  eigenaren  van  schepen  tegen  de  han- 
delingen der  regeering  kwam  bloot  leggen.  Zooals  onze 
lezers  weten  is  Mr.  Chamberlain  „President  of  the  Board 
of  Trade." 

Wat  de  oorzaken  aangaat  van  de  ontevredenheid  van  de 
eigenaren  van  schepen,  vernemen  wij  dat  deze  tweeledig  zijn. 

In  de  eerste  plaats  wordt  beweerd  dat  de  „Payment  of  Wages 
and  Rating  Act  of  1880"  zeer  ongunstig  heeft  gewerkt  op  de 
discipline  der  bemanningen,  en  de  moeilijkheid,  om  de  schepen 
op  den  bepaalden  tijd  naar  zee  te  krijgen,  aanmerkelijk  heeft 
vermeerderd. 

In  de  tweede  plaats  beklaagt  men  zich,  dat  den  eigenaar 
groote  moeielijkheden  worden  opgelegd  en  tegenover  hem  on- 
billijkheden worden  gepleegd,  door  de  „Merchant  Shipping 
Act"  van  1876  en  door  de  wijze  waarop  de  Board  of  Trade 
dit  besluit  ten  uitvoer  brengt. 

Wat  de  eerste  dezer  grieven  betreft,  zegt  de  N.  M.  het  nau- 
welijks betwijfeld  kan  worden  dat  de  werking  van  de  „Payment 
of  Wages    Act"   veel  aanleiding  tot  botsing  heeft   gegeven. 
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Mr.  Chamberlain  gat  den  eigenaren  den  raad  gebruik  te 
maken  van  de  macht  die  zij  nog  steeds  bezitten  bij  de  „Mer- 
chant Shipping  Acts"  van  1854  en  1880. 

Wat  ook  ten  laatste  de  uitwerking  mag  zijn  op  den  alge- 
meenen  toestand  der  zeeUeden,  zoo  is  het  onmiddelijk  gevolg 
een  aantal  moeilijkheden  voor  de  eigenaren  van  schepen  geweest. 

De  gelijktijdige  afschaffing  van  „Advance  notes'*,  ^)  en  van 
de  macht  om  te  laten  arresteèren  zonder  machtiging,  heeft 
de  moeilijkheden  om  de  bemanning  bijeen  te  houden  tot  den 
zeildag  zeer  vermeerderd,  en  het  zijn  vooral  de  eigenaren  op 
de  Mersey  en  de  Clyde  die  sterk  aandringen  op  eene  weder- 
invoering dezer  instelllingen. 

Uit  hetgeen  mr.  Chamberlain  heeft  gezegd  tot  de  genoemde 
deputatie,  schijnt  het  wel  dat  de  wet  zal  gewijzigd  worden 
met  betrekking  tot  de  „Advances"  voorschotten,  maar  wat  de 
afschaffing  der  gevangenneming  aangaat,  is  aan  de  deputatie 
duidelijk  te  verstaan  gegeven,  dat  er  niet  de  minste  kans  be- 
staat op  een  terugkeer  tot  den  ouden  toestand.  Het  is  zeker 
dat  dit  besluit  geen  aangenamen  indruk  heeft  gemaakt.  De 
„advance  note"  zonder  de  macht  om  te  doen  arresteeren  is 
zoo  wat  even  bruikbaar  als  een  rijtuig  zonder  wielen. 

Wat  de  voorstanders  van  de  „note'*  noodig  hebben  is  de 
hulp  van  den  „den  boarding-house  master,"  en  zijn  satelliten ; 
en  deze  kunnen  zij  zich  nimmer  verzekeren,  zoo  lang  de  zee- 
man weigeren  kan  zich  naar  zijn  schip  te  begeven,  tenzij  hij 
daartoe  wordt  geordonneerd  door  een  „court  of  law." 

De  „boarding-house  master"  moge  zijne  zwakke  oogenblikken 
hebben,  zeker  echter  is  het  dat  die  niet  het  gevolg  zijn  van  een 
ideaal  vertrouwen  in  Jack's  eerlijkheid;  en  hij  zal  altijd  wei- 
geren iets  met  het  voorschot  te  maken  te  willen  hebben,  zoo- 
lang Jack  de  overeenkomst  ijdel  kan  maken,  wanneer  hij 
zulks  wil. 

Voor  zooverre  de  onmiddel  ij  ke  belangen  van  den  eigenaar 
aangaat,  lost  de  zaak  zich  op  in  de  mogelijkheid  om  zich  de 
hulp  van  „den  boarding-house  master"  te  verzekeren  zonder 
moeite  of  onkosten. 

')  De  „boarding-house  master"  gaf  voorschot  aan  de  schepelingen  en 
ontving  daarvoor  een  schriftelijk  bewijs  de  advance  note",  die  door  de  ree- 
ders  of  de  agenten  betaald  werd  drie  dagen  na  vertrek  van  het  schip. 
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Volgens  „section"  10  van  de  Act  van  1880  kan  de  schepe- 
ling die  wegblijft,  naar  boord  gevoerd  worden,  tenzij  hij  de 
voorkeur  geeft  om  voor  een  „court  of  la w"  te  worden  gebracht, 
dat  dan  uitmaakt  of  hij  naar  boord  moet  ja  of  neen. 

Dit  laatste  veroorzaakt  natuurlijk  een  tijdverlies  van 
minstens  24  uren  en  dus  is  het  natuurlijk,  dat  de  wegblijver 
naar  de  maan  wordt  gewenscht  en  men  een  of  anderen  kaai- 
looper  in  zijne  plaats    neemt. 

Het  moge  al  eene  eenvoudige  zaak  schijnen,  het  eenmaal 
aangegane  contract  te  doen  opvolgen  —  de  scheepseigenaar 
voor  wien  een  uitstel  van  24  uren  een  aanmerlcelijk  geld- 
verlies  vertegenwoordigt,  beziet  dit   in  een  geheel  ander  licht. 

Het  is  duidelijk  dat  de  belanghebbenden  moeten  trachten 
de  zaak  te  nemen  gelijk  zij  is,  en  aangezien  de  schepeling 
volkomen  vrij  man  zal  blijven,  zoolang  hij  aan  wal  is,  moet 
men  trachten  het  geneesmiddel  hooger  op  te  zoeken  en  mid- 
delen in  het  werk  stellen  om  den  zeemansstand  tot  een  hooger 
zedelijk  peil  te  brengen. 

En  dit  is  ten  slotte  toch  het  meest  rationeele   middel. 

Jack's  vurigste  bewonderaars  zullen  moeten  toegeven  dat 
zijne  gedragingen  niet  altijd  zoo  eerlijk  en  recht  zijn  als  wel 
wenschelijk  is;  en  mocht  hieromtrent  nog  twijfel  bestaan, 
dan  zal  men  nu  wel  tot  andere  gedachten  moeten  komen, 
v/anneer  men  ziet  met  hoe  weinig  omwegen  hij  bereid  is,  om 
aangegane  verbindtenissen  eenvoudig  te  verbreken. 

Hij  moge  al  roemen  dat  zijn  woord  even  goed  is  als  zijne 
handteekening  —  maar  ai  te  dikwijls  blijkt  het,  dat  geen  van 
beide  iets  waard  zijn. 

De  schrijver  in  de  N.  M.  acht  deze  bedroevende  staat  van 
zaken  voor  een  groot  deel  het  gevolg  van  de  ongunstige  om- 
standigheden waarin  de  schepeHngen  waren  geplaatst. 

Tot  aan  de, act  van  1880  was  de  wet  zelf  zeer  bevorderlijk 
voor  het  roekelooze  en  ordelooze  bestaan  van  den  zeeman, 
wijl  hij  geheel  was  overgeleverd  aan  den  werver  *)  en  den 
„boarding  house  master",  zoodra  hij  aan  wal  was. 

Dit  is  nu  alles  veranderd,  en  het  is  zeer   natuurlijk  dat  de 


*)  Wij  zouden  zeggen  „makelaar  voor  de  zeevaart." 
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gevolgen  van  een  verkeerden  toestand,  die  jaren  lang  voort- 
duurde, niet  in  korten  tijd  door  een  Parlementsacte  kunnen 
worden  weggenomen. 

Voor  eene  hervorming  is  een  geruime  tijd  noodig;  en  dat 
zij  tot  stand  zal  komen,  valt  niet  te  betwijfelen.  Waarom 
zoude  de  zeemanssland  oneerlijker  moeten  zijn,  dan  zoo  me- 
nige andere  stand  in  de  maatschappij.  Dat  dit  nu  het  -e- 
val  is,  moet  men  wijten  aan  de  omstandigheid  dat  men  ze 
overgelaten  heeft  aan  menschen,  die  van  himne  oneerlijkheid 
ten  eigen  profijte  wisten  partij  te  trekken. 

Nu  is  het  nog  de  vraag  of  de  zaak  niet  wordt  overdreven, 
en  of  de  plaats  gevonden  hebbende  moe"  lijkheden  eene  ver- 
andering van  de  bestaande  wetten  rechtvaardigen.  In  hoeverre 
het  mogelijk  is  door  bijzondere  wetten  de  toestanden  nog:  te 
verbeteren,  blijft  te  beslissen  over:  doch  in  geen  geval  mag 
de  wet  misbruiken  in  de  hand  werken  en  dat  deed  zij  tot 
aan  de  act  van  1880. 

Doch  deze  kwestie  van  de  „advance  note"  en  de  „arresting 
power/'  is  niet  de  voornaamste  grief  van  den  scheepseigenaar. 
Er  is  een  veel  ernstiger  verschil  gerezen  in  verband  met  de 
veiligheid. 

Bij  de  „Merchant  schipping  act  van  1876,"  is  de  Board  of 
Trade  gemachtigd  geworden  om  tusschen  beide  te  komen  bij 
onzeewaardige  en  te  diep  geladen  schepen. 

Aanvankelijk  gaf,  deze  macht  weinig  aanleiding  tot  nioei- 
lijkheden.  Ongetwijfeld  zullen  er  wel  geweest  zijn,  die  meenden 
dat  deze  tusschenkomst  in  sommige  gevallen  onbillijk  was, 
doch  ernstige  moeilijkheden  deden  zich  bij  het  ten  uitvoer 
leggen  der  wet  niet  voor. 

En  dit  zoude  zoo  gebleven  zijn,  wanneer  onzee waardigheid 
alleen  zag  op  den  algemeenen  toestand  van  schip  en  uit- 
rusting. Hierbij  zijn  de  zaken  gewoonlijk  duidelijk  en  is  er  in 
't  algemeen  weinig  plaats  voor  verscheidenheid  van  inzichten. 
Hierbij  kunnen  geene  algemeene  regels  worden  gegeven,  ieder 
geval  moet  op  zich  zelf  worden  beschouwd  en  er  is  dus  geen 
bepaalde  basis,  van  waaruit  een  aanval  op  het  stelsel  der 
tusschenkomst  kan  worden  aangevangen. 

Iets  anders  is  het  echter  waar  de  onzeewaardigheid  ziet  op 
het  te  diep  laden  van  schepen. 
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be  „Board  of  Trade"  is  wel  verplicht  geweest  om  bepaalde 
regels  te  stellen,  waarnaar  de  ambtenaren  zich  hadden  te  ge- 
dragen. Het  is  duidelijk  dat  het  gemis  van  een  bepaald 
systeem  in  erstige  moeilijkheden  van  langen  duur  zoude  hebben 
gewikkeld.  Want  hierbij  is  ruimte  voor  een  aanmerkelijk 
verschil  van  opinie,  en  het  gevolg  van  eene  volkomene  vrijheid 
van  handelen  van  de  zijde  der  ambtenaren  ware  zeker  ge- 
weest, dat  schepen  die  in  de  eene  haven  onzeewaardig  werden 
verklaard,  bij  dezelfden  diepgang  in  eene  andere  haven  verlot 
zouden    hebben   bekomen  om  naar  zee  te  gaan. 

Ongetwijfeld  om  moeilijkheden  van  dezen  aard  te  ontgaan 
heeft  de  „Board  of  Trade"  tabellen  vastgesteld,  die  moeten 
worden  geraadpleegd  bij  de  laadlijn-kwestie. 

Deze  regels  of  tabellen  hebben  bij  de  eigenaars  van  schepen 
een  grooten  tegenstand  verwekt,  en  er  zijn  krachtige  pogingen 
aangewend  om  te  betoogen,  dat  zij  op  een  verkeerden  grond- 
slag berusten  en  minder  gunstig  zijn  dan  de  tabellen  van 
Lloyd's,  die  over  het  geheel  den  scheepseigenaar  meer  voor- 
deelig  zijn. 

Men  moet  hierbij  niet  vergeten  dat  het  Gouvernement  en 
Lloyds  in  deze  eene  geheel  verschillende  stelling  innemen. 
Lloyd's  heeft  slechts  de  belangen  van  de  assuradeurs  in 
het  oog  te  houden.  Lloyds  moet  eene  gemiddelde  zekerheid 
van  de  eigendommen  waarborgen,  opdat  zij  die  gevaar  loo- 
pen    eene    behoorlijk  kans  van  verzekering  daartegen  hebben. 

Bij  het  Gouvernement  staat  de  kwestie  anders.  Dit  vraagt 
naar  verzekering  van  menschenlevens  en  wanneer  het,  ten 
einde  hiervoor  te  waken,  zekere  regels  vaststelt,  dan  volgt 
daaruit  niet  dat  het  zich  tevreden  moet  stellen  met  de  ge 
middelde  kans  van  veiligheid,  die  voldoende  is  bevonden 
voor  assuradeurs. 

De  schrijver  in  de  N.  M.,  hoewel  erkennende  dat  de  kwes- 
tie van  het  freeboard  er  eene  is  die  tot  moeilijkheden  van 
een  zeer  ernstig  karakter  aanleiding  geeft,  acht  in  ieder 
geval  terugkeer  op  den  sedert  1876  gevolgden  weg  onmogelijk. 

De  vraag  van  scheepseigenaren,  om  vrijgelaten  te  worden 
in  het  drijven  hunner  zaken,  acht  hij  nutteloos.  In  het  al- 
gemeen is  hij  niet  voor  een  oppertoezicht  van  Gouvernements 
wege,    integendeel  hij  gelooft  vast  aan  de  wenschelijkheid  om 
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de  particuliere   ondernemingsgeest  zoo  vrij  mogelijk  te  laten, 

Doch  men  heeft  in  het  dagelijksche  practische  leven  weinig 
aan  algemeene  beginselen. 

In  scheepszaken  heeft  de  ondervinding  geleerd,  dat  toezicht 
onmisbaar  is,  en  de  vraag,  nu  bij  beide  partijen  aan  de  orde, 
is  in  welken  vorm  de  controle  zal  worden  gebracht. 

De  president  van  de  „Board  of Trade" heeft  voorgesteldeen 
council  te  benoemen,  dat  de  Board  van  advies  konde  dienen, 
en  tevens  hoogste  rechter  zoude  zijn  bij  geschillen  uit  de  vast 
te  stellen  regelen  voortvloeiende.  Het  zou  er  dus  in  de  practijk 
op  neer  komen,  dat  het  council  eerst  de  regelen  maakte  en 
daarna  als  hoogste  ressort  had  uit  te  maken  hoe  zij  moeten 
worden  toegepast.  Beide  het  samenstellen  van  de  regelen  en 
het  ten  uitvoer  leggen,  behooren  streng  van  elkander  gescheiden 
te  worden^  wil  men  niet  aanleiding   geven  tot   onbillijkheden. 

De  N.  M.  stelt  voor  dat  uit  de  eigenaren  van  schepen  een 
raad  worde  benoemd,  -die  de  laadlijnen  vaststelt  en  de  te 
volgen  regels  aangeeft,  doch  de  geschillen  tusschen  de  eige- 
naars en  de  uitvoerende  macht  moeten  worden  uitgemaakt 
door  een  afzonderlijk  en  geheel  onafhankelijk  hof. 

Aangezien  deze  geschillen  bijna  altijd  zaken  zullen  behelzen, 
die  'technische  kennis  vereischen,  moet  het  hof  zijn  samen- 
gesteld uit  een  rechterlijk  persoon  als  voorzitter  en  ten  minste 
vier  assessoren,  waarvan  twee  te  benoemen  door  de  „Board  of 
Trade"  en  twee  uit  eene  voordracht  van  de  eigenaren  van 
schepen. 

Of  hierbij  recht  van  appel  moet  worden  verleend,  is  nog 
de  vraag  —  de  N.  M.  meent  dat  dit  behoort  te  geschieden. 
Wanneer  er  eene  verandering  in  de  wetgeving  plaats  zal 
grijpen,  is  het  noodig  dat  er  op  gelet  wordt,  men  niet  de  meest 
heterogene  zaken  meer  voor  een  zelfde  hof  behandelt  en  dat 
er  een  rechtbank  worde  ingesteld,  uitsluitend  voor  scheeps- 
zaken. 

De  schrijver  eindigt  zijn  opstel  met  de  mededeeling  dat  hij 
niet  inziet,  waarom  een  council  gekozen  uit  de  scheepseige- 
naren en  samenwerkende  met  de  „Board  of  Trade'*  niet  even 
goed  de  belangen  van  de  „shipping  trade"  zoude  kunnen  be- 
hartigen als  de  „House  of  Commons,"  die  van  het  land  behartigt. 
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Mr.  Cliamberlain  sprak  het  volgende  tot  de  deputatie  uit 
de  „Associated  (2hambers  of  shipping  of  the  United  Kingdom'*: 

Het  is  mij  zeer  aangenaam  in  de  gelegenheid  te  zijn  ge- 
steld van  met  deze  deputatie  eene  samenkomst  te  hebben,  en 
ik  erken  ten  volle  het  gewicht  dat  zij  heeft.  Ik  hoop  dat  Mr. 
Glover  niet  alleen  zal  staan  in  zijne  bewering,  dat  samen- 
komsten als  deze  nuttig  zijn,  en  eene  goede  uitkomst  beloven. 

Ik  ben  sedert  mijn  optreden  in  mijn  tegenwoordig  ambt 
steeds  overtuigd  geweest,  ik  mijne  verplichtingen  niet  naar 
eigen  voldoening  konde  nakomen,  wanneer  ik  niet  dikwijls  in 
aanraking  kwam  met  de  groote  belangen,  waarmede  ik  te 
doen  \\th,  {hear.  Heaf), 

Ik  wensch  bij  alle  gelegenheden  de  meest  vrije  en  opene 
gemeenschap  met  u  te  hebben,  en  wanneer  wij  van  opinie 
verschillen,  dan  zal  dit  niet  zijn  dan  nadat  beide  partijen 
geboord  zijn  en  na  behoorlijke  discussie.  Gij  zijt  dunkt  mij, 
zeer  openhartig  geweest  in  uwe  beschouwingen  over  de  han- 
delingen van  mijn  departement,  en  in  uwe  klachten  over  de 
verkeerdheden,  waaronder  gij  verklaart  te  lijden;  voor  dat  ik 
mij  weder  nederzet,  denk  ik  dat  gij  zult  erkennen  ik  even 
openhartig  tegenover  u  ben  geweest;  dat  ik  u  de  keerzijde 
van  de  medaille  in  sommige  zaken,  de  scheepvaart  betreffende, 
liet  zien,  welke  zaken  ik  bezie  van  een  standpunt  hetwelk 
geheel  onpartijdig  is.  Ge  kunt  geen  onjuister  oordeel  uiten, 
wanneer  ge  onderstelt  dat  de  „Board  of  Trade"  vooringenomen 
is  tegen  scheepvaartbelangen. 

Wanneer  wij  eene  bepaalde  neiging  hebben,  dan  is  het  deze 
dat  wij  ons  moeite  wenschen  te  besparen  en  ons  niet  willen 
begeven  in  eene  langdurige  en  moeilijke  redetwist  of  ook 
geene  kwesties  willen  opwerpen,  die  aanleiding  geven  tot  weer- 
stand van  de  zijde  van  krachtige  en  geheel  georganiseerde 
belangen. 

Wij  zijn  eerder  geneigd  een  kwaad  door  de  vingers  te  zien, 
dan  hen  die  er  de  schuld  van  dragen  te  hard  te  vallen ; 
hoe  het  ook  zij,  ik  kan  u  verzekeren  dat  wat  gij  voorbrengt, 
onpartijdig  zal  worden  behandeld. 

Er  zijn  twee  of  drie  detailkwesties  die  gij  bij  mij  hebt  te 
berde  gebracht. 

Gij   wenscht,  indien  ik  u  wel  heb  verstaan,  dat  descheeps- 
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^i^^naars  recht  van  appel  hebben.  Mr.  Raeborn  verwarde 
naar  het  mij  toescheen  een  weinig  de  twee  gevallen  waarin 
appel  wordt  verlangd;  namelijk  het  appel  op  een  „Court  of 
Survey"  en  dat  tegen  een  onderzoek  bij  het  ongeval  van 
^en  schip. 

Wat  het  laatste  der  twee  gevallen,  dat  wel  het  belang- 
rijkste is,  betreft,  schijnt  het  mij  werkelijk  onbillijk,  terwijl 
de  gezagvoerder  of  de  stuurlieden  recht  van  appel  hebben 
wanneer  hun  certificaat  wordt  ingetrokken,  dat  de  eigenaar 
dit  recht  mist,  als  hij  in  de  kosten  is  veroordeeld  en 
schuldig  bevonden. 

Ik  ben  dan  ook  bereid  om  bij  de  eerste  gelegenheid  eene 
verandering  van  de  wet  voor  te  stellen,  waarbij  u  dat  recht 
wordt  verzekerd  {applausé). 

Geheel  iets  anders  is  het  echter  er  op  te  wijzen,  dat  er 
ook  een  recht  van  appel  moet  zijn  op  een  „Court  of  Survey" 
en  voor  zooverre  ik  de  zaak  heb  kunnen  nagaan,  zoude  dit, 
de  macht  die  thans  de  ,^Board  óf  Trade'  bezit,  om  schepen 
aan  te  houden  nagenoeg  ijdel  maken;  ik  zal  hierover  echter 
meer  zeggen,  wanneer  ik  de  handeUng  van  de  ,^Board'  in  dit 
opzicht  nader  bespreek. 

Mr.  Kenmedy  en  Mr.  Glover  beklagen  zich  over  de  be- 
naderende „tables  of  freeboard"  die  de  ^^Board  of  Trade' heeït 
vastgesteld,  en  zij  wijzen  er  op  dat  wij  de  tafels  behooren 
aan  te  nemen  van  de  „Committee  of  Lloyd's  register." 

(Mr.  Glover :  interrompeerde  hierop,  zeggende :  dat  heb  ik 
niet  bedoeld,  en  als  ik  het  gezegd  heb,  dan  ging  ik  buiten 
mijne  instructien). 

Mr.  Chamberlain  ging  voort  en  zeide:  Mr.  Glover  heeft 
voorgesteld,  dat  wij  in  beginsel  zouden  aannemen,  om  nim- 
/  raer  een  schip  aan  te  houden,  dat  geladen  was  overeenkom- 
stig de  bepalingen  voor  de  laadlijn  van  Lloyd*s  Registry, 
waarvan  het  resultaat  zoude  wezen  dat  alle  schepen  die 
laadlijn  aannemen. 

Ik  zie  geen  practisch  verschil  tusschen  dit  en  hetgeen  ik 
aanvoerde. 

Ik    ben    het   met   u   eens    dat   de  laadlijn,  ingewikkeld  en 
moeilijk  als  zij  is,  nog  steeds  een  punt  in  kwestie  is,    en  dat 
het     onmogelijk    is,   eene     absolute   laadlijn    vast   te   stellen 
■  De  Zee  1883.  18 
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voldoende  voor  alle  gevallen  —  d.  w.  z.  onmogelijk  naar  onze 
tegenwoordige  kennis. 

Ik  ben  dankbaar  voor  hetgeen  „Lloyd's  Registry"  heeft  ge-^ 
daan,  en  ik  geloof  dat  met  eenige  meerdere  ondervinding  haar 
werk  zeer  nuttig  zal  zijn,  maar  nu  nog  is  haar  ta- 
bel even  als  de  onze  slechts  benaderend  en  hoewel  de  over- 
weging waard,  kan  zij  niet  worden  aangenomen  als  een  regel 
waarvan  nimmer  moet  worden  afgeweken. 

Gij  hebt  ook  mijne  aandacht  gevestigd  op  de  kwestie  der 
„advance-notes"  en  de  desertie  van  schepelingen. 

Wat  de  afschaffing  van  de  „advance-note"  betreft  kan  ik 
u  mededeelen,  dat  ik  bij  mijn  optreden  een  wets-voorstel  ge- 
reed vond,  waarin  mijn  voorganger  krachtig  had  aangedron- 
gen op  de  afschaffing  van  de  „advance-note";  doch  niet  alleen 
dit,  ik  bevond  na  informatien  te  hebben  ingewonnen,  dat  deze 
wet  met  ingenomenheid  was  begroet  door  de  meeste  der  ver- 
tegenwoordigende lichamen  van  scheepseigenaars,  en  door  „bo- 
dies  of  seamen.'* 

Het  waren  niet  alleen  de  philantropen  die  er  mij  toe  dron- 
gen, maar  zeer  bepaaldelijk  scheepseigenaars  in  Liverpool  en 
elders. 

Onder  deze  omstandigheden  heb  ik  geen  bezwaar  er  in- 
gezien om  het  wetsvoorstel  aan  het  Parlement  aan  te  bevelen. 

Ik  ben  er  echter  persoonlijk  nimmer  bijzonder  mede  inge- 
nomen geweest,  aangezien  de  wet  mij  toeschijnt  nog  al  van 
sentimenteelen  aard  te  zijn,  met  weinig  praktisch  resultaat  en 
geschikt  om  dikwijls  te  worden  ontdoken. 

Ik  ben  daarom  volkomen  bereid,  wanneer  zich  eene  gelegen- 
heid voordoet,  de  zaak  op  nieuw  te  beschouwen  in  het  licht 
der  opgedane  ondervinding. 

Maar  wat  nu  aangaat  de  desertie  van  zeelieden,  begrijp  ik  dat 
gij  slechts  in  ééne  verandering,  voor  u  eene  voldoende  ver- 
betering ziet  en  dat  is,  dat  wij  u  op  nieuw  teruggeven  de  eens 
door  u  bezeten  ongehoorde  macht,  die  alleen  scheepseigenaars 
onder  alle  werkgevers  bezaten  —  van  geheel  eigendunkelijk, 
zonden  machtiging  schepelingen  die  in  gebreke  zijn,  te  kunnen 
arresteeren  en  naar  eene  gevangenis  zenden. 

Wat  ik  hierop  te  zeggen  heb  is  slechts  dit,  n.1.  dat  ik  u 
die   wet   niet   bezorgen    zal.    Ik    wil  geen  deel  hebben  in  het 
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herstellen  eener  wetgeving,  die  naar  mijne  meening  met  geen 
mogelijkheid  te  rechtvaardigen  is. 

Ik  ben  mij  echter  volkomen  bewust  dat  de  intrekking  der 
wet  veel  moeite  heeft  veroorzaakt;  doch  laat  ons  het  niet 
vergrooten. 

Wij  moeten  ons  wel  in  herinnering  brengen,  dat  alle  of  ten 
minste   bijna  alle  nieuwe  wetten  in  den  aanvang  eenige  aan-, 
leiding   tot    botsing   geven ;    laat    ons    echter   de    feiten   eens 
aanzien. 

Bijv.  Cardiff  waar  in  1882,  38000  schepelingen  aangemons- 
tend  werden.  Het  precentsgewijze  aantal  schepen  dat  wegens 
desertie  werd  opgehouden  bedroeg  in  188  r  5,13,  maar  tenge- 
volge van  de  waakzaamheid  der  scheepseigenaren  is  dit  cijfer  aan- 
merkelijk verminderd,  en  was  het  in  1882  nog  maar  2.43, 
en  ik  zie  niet  in,  waarom  het  niet  nog  minder  zoude  worden. 

Te  Newport,  waar  11 61  o  schepelingen  werden  aangemons- 
sterd  deserteerden  2,33^/0  in  1882  terwijl  te  Poplar  in  Lon- 
don  van  de  19480  schepelingen  slechts  68  niet  op  tijd  op- 
kwamen, dat  is  0,3^/0 

In  sommige  andere  havens  echter  is  het  veel  slechter  ge- 
steld, zoo  bedraagt  het  getal  te  Liverpcol  5%  enteGreenoek 
zelfs  67o. 

Welke  is  de  reden  hiervan?  Bij  andere  handelsbedrijven 
komt  het  niet  voor;  mij  ten  minste  is  er  geen  bekend  anders 
dan  het  scheepvaartbedrijf,  waarbij  een  zoo  groot  aantal  als 
5  ®/o  der  werklieden  contracten  breken,  die  zij  vrijwillig  aangingen. 

Hiervoor  kunnen  slechts  een  of  twee  oorzaken  zijn  —  n.1. 
dat  of  de  contracten  zoodanig  zijn  dat  zij  reden  geven  tot 
ontevredenheid,  wanneer  de  tijd  om  het  na  te  komen  aan- 
breekt ;  of  wel,  en  dit  zal  wel  in  de  meeste  gevallen  de  oor- 
zaak zijn,  de  klasse  van  menschen,  waarmede  gij  bij  de  koop- 
vaardij te  doen  hebt,  is  slechter  dan  de  gemiddelde  der  En- 
gelsche  werkliedenklasse. 

Is  dit  het  geval,  dan  moeten  wij  uitzien  naar  verbetering 
van  deze  klasse,  en  het  is  mij  aangenaam  te  hebben  kunnen 
opmerken,  dat  er  teekenen  zijn  die  wijzen  op  een  snellen 
vooruitgang  in  deze  verbetering,  en  dat  er  geen  gebrek  is  aan 
pogingen  om  tot  een  zoo  gewenscht  resultaat  te  komen. 
Gij    zijt   bekend   met   de  pogingen  die  de  Board  ol  Trade 
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aanwent  om  spaarzaamheid  onder  de  schepelingen  te  bevor- 
deren ;  ik  kan  u  hier  mededeeling  doen  van  het  merkwaar- 
dige feit  dat  in  1882  niet  minder  dan  £  651,000  aan  zee- 
mansgage door  onze  handen  gingen  waarvan  £  376000  in 
y^Boardof  Trade  warrants*'  werden  afgeven  aan  de  gezinnen 
der  betrokken  zeelieden,  {Bear,  Hear  and  applause). 

Gij  gevoelt  met  mij  dat  dit  een  zeer  bevredigend  resultaat 
is,  maar  zult  gij  zeggen:  „Wat  moeten  wij  inmiddels  doen, 
want  de  verbetering  gaat  langzaam,  en  wij  lijden  intusschen." 
Ik  wil  u  aansporen  om,  voordat  gij  aandringt  op  bijzondere 
voorziening  bij  de  wet  —  waarbij  gij  de  geheele  werkende 
klasse  en  al  de  werkgevers  tegen  u  zult  hebben  —  ten 
minste  in  staat  te  zijn,  te  kunnen  zeggen  dat  gij  gebruik  ge- 
maakt hebt  van  de  bestaande  wetgeving,  waarbij  u  eenige 
macht  ten  dienste  staat :  en  werkelijk  wanneer  ik  hierop 
kom,  dan  rijst  bij  mij  de  vraag  of  ik  niet  verplicht  ben,  in 
plaats  van  u  meer  gelegenheid  te  geven  uw  volk  met  gemak 
te  controleeren,  u  een  en  ander  van  de  buitengewone  macht, 
die  gij  nog  bezit,  te  ontnemen. 

Laat  mij  u  eens  opnoemen  wat  ik  bedoel. 

Wanneer  een  schepeling,  die  aangenomen  is,  weigert  naar 
boord  te  gaan,  dan  kan  de  scheepseigenaar  of  de  agent  of 
wel  de  gezagvoerder  of  stuurman  hem  met  geweld,  zonder 
tusschenkomst  van  de  politie  aan  boord  halen.  In  geheel 
het  vereenigde  koningrijk  berust  bij  andere  werkgevers  dan  gij, 
geen  zoo  groote  macht. 

Het  is  zeker  waar,  dat  de  man  die  aldus  aan  boord  is 
gebracht  kan  appelleeren,  en  wanneer  hij  dat  doet  dan  kan 
de  rechter  hem  gelasten  naar  boord  te  gaan,  en  bovendien 
bevelen  dat  de  onkosten,  uit  de  vervolging  voorvloeiende,  van 
zijn  gage  zullen  worden  afgehouden. 

Dit  geschiedt  wanneer  hij  weigert  naar  boord  te  gaan.  Maar 
W9.nneer  hij  eens  aan  boord  is,  dan  zijt  gij  in  een  veel  gun- 
stiger conditie  —  dan  toch  knnt  gij  beslag  leggen  op  zijn 
goed  en  gage  wanneer  hij  wegloopt,  en  geschiedt  zulks  buitens- 
lands dan  zijn  de  boeten  nog  zwaarder. 

Dit  is  echter  nog  niet  alles.  Van  af  het  oogenhlik  dat  de 
man  aan  boord  is,  kan  de  gezagvoerder  hem  wettige  bevelen 
geven,  en  wanneer  hij  die  niet  gehoorzaamt  en  niet  aan  zijn 
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werk  gaat,  dan  kan  hij  voor  een  „court"  gebracht  worden,  van 
vier  tot  twaalf  ,  weken  gevangenisstraf  met  „hard  labour" 
krijgen  en  een  deel  van  zijn  gage  verliezen. 

Mr.  Kennedy  haalt  het  geval  van  de  Bothnia  de  cun^d- 
steamer  aan,  die  moest  achterblijven  te  Liverpcol.  Van  dit 
schip  kregen  zeventien  stokers,  die  aan  boord  waren,  verlof 
om  met  hun  goed  aan  wal  te  gaan.  Wanneer  de  gezagvoer- 
der en  de  eigenaars  niet  de  behoorlijke  maatregelen  nemen, 
oixiat  de  wet  worde  in  acht  genomen,  dan  schijnt  het  mij 
bespottelijk  om  verscherping  van  de  wet  te  vragen. 

De  wet  helpt  niemand,  die  zich  zelf  niet  helpt  Te  Cardiflf 
hebben  de  eigenaars  van  de  vet  gebruik  gemaakt.  Zij  hebben 
een  aantal  schepelingen  voor  de  „Court"  gebracht,  die  pf 
weigerden  aan  boord  te  komen  af  wettig  gegeven  bevelen 
niet  opvolgden.  Toen  men  wist  dat  hierop  veroordeelingen 
volgden,  weerhield  het  tot  soortgelijke  misdrijven  in  andere 
gevallen,  en  heeft  dit  zeker  medegewerkt  tot  den  verbeterden 
toestand  waarop  ik  u  reeds  wees. 

Nu  kom  ik  echter  tot  eene  kwestie  die  meer  een  algemeen 
beginsel  raakt  en  die  waarschijnlijk  meer  de  algemeene  be 
langstelling  wekt. 

Toen  Mr.  Laing  deze  deputatie  aan  mij  voorstelde  had  hij 
de  vriendelijkheid  mij  eenige  woorden  in  herinnering  tebren^ 
gen,  die  ik  onlangs  uitte  en  die  betrekking  hadden  op  de 
wenschelijkheid,  dat  de  tusschenkomst  van  de  staat  binnen  zoo 
eng  mogelijke  grenzen  werd  beperkt,  en  ik  denk  mijne  heeren  dat 
gij,  die  hier  voor  mij  staat;,  eenigszins  onder  den  indruk  zijt,  van 
onbehoorlijk  te  worden  lastig  gevallen  door  Staatstusschenkomst. 

Gij  wildet  er  een  einde  aan  gemaakt  zien,  en  vrij  zijn  van 
controle  en  toezicht,  die  gij  in  vele  gevallen  uiterst  lastig  vindt. 
Een  van  de  sprekers  nam  echter  zeer  terecht  de  grens  tot 
die  vrijheid,  die  altijd  als  noodzakelijk  is  aangenomen  ge- 
worden, en  dat  is  het  recht  van  den  staat  om  zorg  te  dra^jen^ 
dat  behoorlijk  voorzorgen  worden  genomen,  voor  de  zekerheid 
der  menscbenlevens  en  der  eigendommen,  die  aan  uwe  zorg 
worden  toevertrouwd. 

Welnu  ik  wil  eerst  u  doen  opmerken,  dat  de  tusschenkomst, 
waarover  gij  u  beklaagt,  uw  voorspoed  tot  nog  toeingeenen 
deele    heeft  benadeeld.    Van  alle  handel  in  dit  koninkrijk,  is 
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die  der  scheepvaart  tegenwoordig  de  meest  voorspoedige.  In 
den  loop  der  laatste  lien  jaren,  is  de  tonneninhoud  der  schepen 
met  meer  dan  vier  millioen  vermeerderd  en  de  vermeerdering 
gaat  voortdurend  in  eene  toenemende  rede.  In  het  laatste 
jaar,  waarvan  ik  complete  opgaven  heb  n.1.  1881  was  het 
totaal  bedrag  aan  tonneninhoud  dat  aan  het  Register  werd 
toegevoegd  561.750  ton. 

Ik  kan  niet  gelooven  dat  het  een  onvoordeelige  handel  is 
waarheen  het  kapitaal  zoo  ruim  vloeit. 

Maar,  terwijl  ik  zeg  dat  de  tusschenkomst  zeker  uw  voor- 
spoed niet  heeft  benadeeld,  doet  het  mij  leed  u  ook  te  moeten 
zeggen,  dat  de  tusschenkomst  niet  dien  uitslag  gehad  heeft, 
die  zij  bestemd  was  te  geven,  en  niet  de  noodige  voorzorgen 
heeft  gegeven  voor  de]  zekerheid  van  menschenlevens,  waarvoor 
gij  en  in  zekeren  graad  ook  wij  verantwoordelijk  zijn. 

En  nu  moet  ik  ernstig  uwe  aandacht  vragen  voor  zekere 
teiten  die  ik  voor  u  wil  bloot  leggen. 

Ik  heb  mij  doen  voorleggen  de  statistiek,  betrekking  heb- 
bende op  het  verlies  van  menschenlevens  op  zee  en  het  ver- 
lies van  schepen  gedurende  de  zes  laatste  jaren,  en  tot  mijn 
leedwezen  moet  ik  zeggen  dat  het  toenemend  is. 

Ik  heb  buitengesloten  van  de  berekening,  verliezen  die 't  ge- 
volg zijn  van  stranden  of  van  aanvaringen,  omdat  ik  dacht 
dat  het  in  deze  gevallen  waarschijnlijk  is,  de  schuld  niet  kan 
geworpen  worden  op  den  eigenaar  van  het  schip;  maar  door 
andere  oorzaken  —  vermiste  en  gezonken  schepen,  ongeval- 
len voortvloeiende  uit  gebrokkige  machines,  explosies,  te  diep 
laden  enz.  —  vind  ik  dat  gedurende  de  vijfjaren  1877 — 1881 
het  gemiddelde  cijfer  was,  368  geheel  verloren  schepen  en 
1.53 1  verloren  menschenlevens  per  jaar;  maar  in  het  laatste 
jaar  1882.  was  dat  aantal  nog  toegenomen  en  het  was  543 
schepen  met  2.883  menschenlevens. 

Wanneer  ik  hier  bijvoeg  het  aantal  menschenlevens  ver- 
loren bij  schepen  die  niet  totaal  weg  waren,  n.  1.  235,  dan 
krijg  ik  een  totaal  cijfer  van  3. 118  menschenlevens  verloren 
gegaan  op  zee  in  den  loop  van  twaalf  maanden. 

Laat  ons  het  geval  eenigzins  anders  voorstellen.  Van  het 
aantal  zeelieden  dat  in  dienst  was,  ondergingen  er  i  op  60 
een  geweldadigen  dood  door  verdrinken. 
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Wel  nu,  zult  gij  mijne  heeren,  mannen  van  ondervinding 
^n  van  kennis  mij  willen  vertellen  dat  in  al  deze  gevallen 
—  ik  zou  bijna  zeggen  in  een  groot  deel  dezer  gevallen  — 
liet  eene  daad  van  God  is,  waarvoor  geen  menschelijk  wezen 
kan  -  worden    verantwoordelijk    gesteld  ?    Ik    geloof  het    niet. 

In  1882  —  het  laatste  jaar  waarop  ik  doelde  —  zijn  65 
gevallen  van  vermiste  en  gezonken  schepen  in  de  Wreek 
Court  behandeld. 

In  vele  van  deze  gevallen  natuurlijk,  was  er  geen  enkel 
bericht  daar  het  schip  naar  de  diepte  ging  met  man  en 
muis,  niemand  weet  waardoor  en  hoe;  maar  de  „Wreek  Com- 
missioner"  deelt  mij  mede,  dat  in  de  helft  der  gevallen,  die 
.  hem  werden  voorgebracht,  de  schepen  of  te  diep  waren  geladen 
of  gevaarlijk  volgeladen,  en  ik  voor  mij  ben  moreel  over- 
tuigd, na  hierover  gesproken  te  hebben  met  menschen  van 
praetische  ondervinding,  en  nadat  ik  er  den  „Wreek  Com- 
raiscioner*'  overgehoord  had,  dat  in  een  belangrijk  aantal  dezer 
gevallen,  de  eigenaars  onmiddelijk  verantwoordelijk  zijn  voor 
het  verlies,  omdat  wijl  zij  meer  vracht  wilden  verdienen,  of 
de  onkosten  van  reparatien  sparen,  de  schepen  naar  zee 
werden  gezonden,  of  toegelaten  werd  dat  zij  zee  kozen  in 
«een  uiterst  onzeewaardigen  toestand. 

Het  gevolg  is  geweest  dat,  terwijl  zij  zelf  verzekerd  wa- 
zen tegen  alle  verlies,  en  onder  de  tegenwoordige  wetgeving 
aan  alle  erimineele  vervolging  kunnen  ontsnappen,  de 
mensehen  in  hun  dienst  zijn  verdronken,  en  hunne  gezinnen 
zij  geruineerd  en  tot  ellende  gebracht. 

Dit  mijne  heeren,  is  een  ernstige  staat  van  zaken,  en  een 
zoodanige  die  niet  langer  kan  geduld  worden. 

Niemand  in  mijne  positie  zou  het  kunnen  verdragen,  dat 
-dit  —  zooals  ik  geloof  —  te  voorkomen  verlies  van  men- 
^ehenlevens  zoude  voortgaan,  tenzij  hij  voor  zich  de  voldoe- 
ning had  te  weten,  dat  hij  alle  mogelijke  middelen  had  aan- 
gewend om  het  te  voorkomen,  en  een  eind  te  maken  aan 
die  ongevallen,  die  kunnen  voorkomen  worden. 

Er  is  nog  een  ander  punt  waarop  ik  in  't  bijzonder  uwe 
-aandacht  wil  vestigen.  In  al  deze  gevallen  is  aan  geen  enkel 
behoorlijk  recht  kunnen  worden  gedaan.  In  enkele  zijn  de 
•eigenaars  veroordeeld  tot  kleine  boetes,  maar  verder  is  er  niets 
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van  gekomen.  Ik  heb  ieder  geval  laten  onderzoeken  en 
heb  eene  vervolging  bevolen  telkens  als  er  hoop  was  op- 
eenige  kans  van  goed  gevolg.  In  de  meeste  gevallen  werd  mi) 
medegedeeld,  dat  er  niets  geen  kans  was,  en  in  die  gevallen 
waarin  eene  vervolging  was  bevolen,  mislukte  zij'. 

Geen  enkel  eigenaar  van  een  schip  is  voor  het  gerecht  ge- 
bracht gedurende  het  jaar,  waarover  wij  spreken,  hoewel  het 
volkomen  zeker  is  in  een  groot  aantal  gevallen,  dat  wanneer 
de  eigenaars  niet  wisten  hun  schip  onzee waardig  was,  zij  in 
ieder  geval  niet  de  behoorlijke  maatregelen  hebben  genomen 
om  zich  van  het  tegendeel  te  verzekeren.  Waaraan  is  dat 
toe  te  schrijven? 

Omdat  geen  bewijs  van  schuld  kan  worden  gegeven,  ten 
zij  de  vervolger  de  Jury  kan  overtuigen,  dat  de  eigenaar  met 
voorweten  het  schip  naar  zee  heeft  gezonden  in  een  onzee- 
'  waardigen  toestand.  Wij  mogen  al  bewijzen  dat  hij  zich  in 
het  geval  niet  de  minste  moeite  heeft  gegeven  —  dat  hij 
iemand  in  zijne  plaats  beeft  aangesteld,  die  absoluut  geen  ver- 
stand van  de  zaak  heeft  —  dat  hij  schuldig  is  geweest,  aan 
wat  gij  allen  noemen  zoudt  strafwaardege  achteloosheid  — 
zoolang  wij  hem  niet  kunen  aantoonen,  dat  hij  zich  zelf  be- 
wust is  geweest  van  den  toestand  van  het  schip  en  dit  aan 
de  Jury  duidelijk  maken,  hebben  wij  geen  kans  om  eene 
schuldigverklaring  te  verkrijgen. 

Eene  andere  moeielijkheid  is,  wanneer  wij  ons  tot  de- 
„Wreek  Court"  hebben  gewend  om  de  eigenaar  in  de  kosten 
te  doen  veroordeelen,  dat  de  Jury  hem  voor  reeds  gestraft  be- 
schouwt, en  men  iemand  niet  tweemalen  kan  vonnissen  voor 
hetzelfde  feit,  terwijl  wanneer  wij  niet  tot  de  „Wreek  Court'' 
gegaan  zijn,  de  Jury  van  zelf  oordeele,  het  geen  geval  is  waar-^ 
voor  eene  strenge  straf  moet  worden  toegepast. 

Ik  leg  deze  feiten  slechts  voor  u  bloot,  om  u  aan  te  toonen^ 
hoe  onbevredigend  de  bestaande  staat  van  zaken  is,  en  hoe 
de  besten  in  den  handel  moeten  lijden  door  de  smet,  die  op- 
den  handel  kleeft,  zoolang  de  slechten  ongestraft  zulke  zaken 
kunnen  bedrijven. 

Wij  hebben  reeds  de  machteen  schip  aan  te  houden  bij  het  naar 
zee  gaan,  wanneer  wij  het  ongeschikt  achten  daartoe.  Gij  zijt  mij 
niet  voorstellen  aangekomen  die,  wanneer  zij  aangenomen  wer- 
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den,  deze  macht  geheel  onbeteekeneud  zouden  maken,  terwijl  ik 
zeggen  mag  dat  van  onze  macht  het  beste  gebruik  is  gemaakt. 

Sedert  1873  zijn  1.395  schepen  aangehouden  wegens  gebrek- 
kigen  toestand  van  den  romp  of  van  de  uitrusting ;  en  387 
omdat  zij  te  diep  geladen  waren;  gedurende  dien,  tijd  is  slechts  6 
malen  geappelleerd  geworden  en  van  deze  appels  zijn  er  5  ten 
gunste  van  de  „Board  of  Trade"  uitgevallen. 

Ik  ben  volkomen  overtuigd  dat  het  zeer  groote  verlies  aan 
menschenlevens,  waarop  ik  uwe  aandacht  heb  gevestigd,  nog 
veel  grooter  zoude  geweest  zijn,  wanneer  wij  niet  de  zoo  even 
genoemde  macht  hadden  bezeten  en  haar  ruim  gebruikt  hadden. 

Ik  stem  echter  toe,  dat  eene  zekere  mate  van  onbillijkheid 
en  schijnbare  hardheid  is  gelegen  in  het  feit,  dat  schepen 
worden  aangehouden  op  het  oogenblik  dat  zij  naar  zee  moesten, 
terwijl  vooraf  geene  waarschuwing  was  gegeven  aan  den 
eigenaar,  dat  men  bezig  was  met  te  laden,  boven  hetgeen  de 
„Board  ot  Trade"  kon  toestaan. 

De  oorzaak  hiervan  is  zonder  eenigen  twijfel  deze  geweest, 
dat  men  bevreesd  was,  de  verantwoordelijkheid  dan  op  dit 
Departement  zoude  worden  overgebracht.  Echter  is  dit  eene 
practijk,  die  mij  niet  aanstaat  en  die  mij  schijnt  aan  ernstige 
bedenking  onderhevig  te  zijn;  daarom  heb  ik  machtiging  ge- 
geven tot  het  zenden  eener  circulaire  aan  onze  ambtenaren^ 
waarin  hen  wordt  medegedeeld,  dat  zij  voortaan  een 
wenk  mogen  geven  aan  al  de  eigenaars  van  schepen,  ingeval 
zij  meenen  dat  het  schip  te  diep  zal  worden  geladen,  dat  de 
„Board  of  Trade'*  tusschenbeide  zal  komen,  wanneer  men 
voortgaat  met  hét  laden.  {Hear  flear).  Ik  hoop  dat  dit  goed  zal 
werken  en  dat  dit  het  gevoel  van  onbillijkheid,  hetwelk  menig 
respectabel  scheepeigenaar  bezielt,  zal   wegnemen. 

Nu  mag  ik  echter  voortgaan  en  u  doen  opmerken,  dat  deze 
macht  om  schepen  aan  te  houden,  hoe  belangrijk  zij  ook 
moge  wezen,  niet  voldoende  is  om  het  kwaad,  waarop  ik 
uwe  aandacht  vestigde,  te  keeren,  omdat  in  de  eerste  plaats 
de  ambtenaar  van  de  „Board  of  Trade"  niet  alomtegenwQordig 
kan  zijn.  Hij  kau  niet  altijd  ter  plaatse  zijn,  wanneer  een 
schip  naar  zee  gaat,  laat  ons  zeggen  bijv.  om  2  of  3  in  den 
ochtend  of  zeker  zijn  dat  hij  het  aan  zal  houden  wanneer 
het  geladen  is. 
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Er  is  nog  eene  moeilijkheid  en  zij  is  deze,  dat  wanneer  wij 
een  schip  hebben  aangehouden,  wij  geen  vervolging  tegen  den 
eigenaar  kunnen  instellen,  omdat  men  dan  zegt  dat  het  kwaad, 
hetwelk  wij  zoeken  te  keeren,  voorkomen  is,  en  alzoo  de 
misdaad  niet  is  begaan;  terwijl  wanneer  wij  het  schip  niet 
aanhouden,  wij  verkeerd  handelen,  omdat  ons  gezegd  wordt 
dat  de  „Board  of  Trade"  in  de  practijk  moet  beschouwd  worden 
als  de  partij  die  den  toestand  van  het  schip  heeft  goedgekeurd. 

Met  het  oog  op  dezen  staat  van  zaken  voornemens  zijnde 
eenige  verandering  in  de  wet  te  maken,  heb  ik  mij  niet  lang 
geleden  gewend  tot  de  eigenaars  \an  schepen,  om  hunne 
medewerking  en  hun  raad. 

Ik  deed  een  voorstel,  waartoe  ik  mij  echter  niet  verbond, 
maar  hetwelk  mij,  naar  ik  meende  in  zekere  mate  zoude  ont- 
lasten van  de  zware  verantwoordelijkheid,  die  nu  op  mijne 
schouders  rust,  en  die  eene  meer  bevredigende  toestand  zoude 
kunnen  ten  gevolge  hebben. 

Ik  stelde  voor  een  „shipping-council"  in  te  stellen,  die  in 
de  eerste  plaats  de  scheepseigenaars  in  het  algemeen  vertegen- 
woordigt, waarin  zitting  hebben  vertegenwoordigers  uit  de 
assuradeuren  en  uit  het  departement  dat  er  hoofdzakelijk  in 
is  betrokken;  dat  zulk  een  council  in  de  eerste  plaats  een 
hoi  van  appel  zoude  zijn  voor  betwistte  en  moeilijke  kwesties, 
en  dat  het  verder  een  raadgevend  lichaam  en  eene  hulp  voor 
de  „Board  of  Trade"  zoude  zijn,  zoodat  wij  door  haar  bemid- 
deling, hare  ondervinding,  haar  kennis  van  zaken  in  staat 
zijn  een  oordeel  te  vellen  over  kwesties,  waarvan  nu  de  oplos- 
sing voor  ons  dikwijls  te  moeilijk  is,  en  wij  tevens  eens  komen 
tot  een  bevredigend  besluit  met  betrekking  tot  de  kwestie  der 
verplichtend  gestelde  laad-lijn. 

Ik  deed  dit  beroep  omdat  ik  er  niet  aan  dacht  of  er 
nog  niet  aan  denk  beschuldiging  in  te  brengen  tegen  het  ge- 
heele  handelslichaam ;  iic  heb  de  hulp  noodig  van  allen  die 
invloedrijk  en  eerbiedwaardig  zijn  in  den  handel,  opdat  het 
mij  mogelijk  worde  af  te  rekenen  met  allen  die  niet  deugen. 

Toen  ik  om  uw  oordeel  op  dit  voorstel  vroeg  en  om  uwe 
hulp  om  het  uit  te  voeren,  dacht  ik  zeker  te  zijn  niet  alleen 
van  eene  zorgvuldige  overweging,  maar  ook  van  een  harte- 
lijk ondersteuning. 
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Ik  kan  niet  zeggen  dat  dit  het  geval  is  geweest. 

Ik  heb  hier  een  uittreksel  voor  mij  van  de  antwoorden,  die 
mij  zijn  gegeven  door  verschillende  lichamen  welke  de  scheeps- 
belangen  vertegenwoordigen. 

In  verschillende  kleine  havens  hebben  deze  lichamen  mij 
<*ene  nuttige  en  beteekende  critiek  gegeven;  ik  wil  echter  uwe 
aandacht  vestigen  op  de  antwoorden  van  eenige  der  groote 
havens.  De  „Liverpool  Schipowners  association"  zegt  dat  zij 
krachtig  opkomt  tegen  eene  wetgeving  in  de  voorgestelde 
richting;  de  „Clyde  Steamship  Owner's  association"  komt  op 
tegen  de  samenstelling  en  de  funtien  van  de  voorgestelde 
council,  terwijl  zij  tevens  opkomt  tegen  het  aangeven  van 
eene  vaste  laadlijn,  de  „London  General  Shipowners'  Asso- 
ciation"  gelooft  niet  dat  er  eenige  noodzakelijkheid  bestaat 
voor  het  instellen  van  zulk  een  council;  Huil  keurt  het  voor- 
stel geheel  af  en  de  „Chambers  of  shipping  of  the  United 
Kingdom"  zegt  dat  de  noodzakelijkheid  niet  voldoende  is  aan- 
getoond voor  het  daarsttellen  van  zulk  een  lichaam.  „De 
noodzakelijkheid  niet  voldoende  aangetoond!"  Niet  voldoende 
wanneer  3,118  menschenlevens  in  't  vorige  jaar  zijn  verloren 
gegaan,  en  vele  daaronder  wegens  oorzaken  die  hadden  kun- 
nen worden  voorkomen. 

Zeker  is  de  voldoende  noodzakelijkheid  aangetoond  voor 
€ene  verandering.  Ik  ben  bereid  voorstellen  te  ontvangen,  die 
beter  berekend  zijn  om  deze  moeilijke  kwestie  op  te  lossen, 
dan  de  mijne.  Ik  wil  ze  ontvangen  met  een  open  en  onpar- 
tijdigen  zin,  maar  ik  ben  overtuigd  dat  iets  gedaan  moet  wor- 
den, en  dat  wanneer  de  publieke  opinie  gericht  is  naar  den 
staat  van  zaken  die  ik  heb  beschreven,  zij  niet  tevreden  zal 
zijn  voordat  zoodanige  veranderingen  in  de  wet  zullen  zijn 
gemaakt,  als  waardoor  wij  in  staat  zijn  krachtig  in  te  grijpen, 
om  een  einde  te  maken  aan  wat  werkelijk  eene  beschamenden 
en  betreurenswaardigen  toestand  mag  genoemd  worden. 

Wat  ik  nu  voorstel  te  doen  is  dit:  ik  herhaal  mijn  voor- 
stel voor  een  council.  Ik  stel  voor  er  verbeteringen  in  aan 
te  brengen,  nadat  met  zorg  alle  practische  en  nuttige  wenken 
die  ik  ontvangen  heb,  zullen  zijn  overwogen. 

Ik  geloof  ook  in  aanmerking  te  moeten  nemen  in  hoeverre 
scheepseigenaars    aansprakelijk    kunnen    gesteld  worden,  voor 
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het  geven  van  vergoeding  aan  de  betrekkingen  van  verdron- 
ken zeelieden,  wanneer  kan  worden  aangetoond  dat  de  dood 
het  gevolg  is  van  onachtzaamheid  van  de  zijde  van  den 
eigenaar. 

Ook   moet  de  aandacht  gevestigd  worden  op  de  assurantie. 

Ik  ken  geen  ander  handelsbedrijf  dan  dat  van  de  scheeps- 
eigenaars,  waarbij  het  mogelijk  is  dat  menschen levens  en 
eigendommen  verloren  gaan,  en  er  toch  een  voordeel  uit 
wordt  gehaald. 

Voor  mij  is  dit  een  weinig  eervollen  toestand  — hear^  hear — 
die  overweging  verdient. 

Deze  zaken  zal  ik  met  zorg  doen  nagaan,  en  ik  zal  een 
voorstel  doen  tot  zulke  verbeteringen  in  de  wet,  als  wenschelijk 
schijnen.  Maar  vooraf  zal  ik  aan  ieder  lichaam,  dat  in  scheeps- 
zaken  belang  heeft,  en  dat  mij  bekend  is,  om  raad  en  hulp 
vragen. 

Kom  mij  echter  niet  te  gemoet  met  een  non  possumus,  stel 
u  niet  tevreden  met  te  zeggen  dat  gij  geene  wetgeving  behoeft; 
maar  overweeg  den  ernstigen  aard  der  omstandigheden,  en  geef 
mij  uwe  hulp,  —  want  het  is  zoowel  in  uw  belang  als  in  het 
mijne  om  te  herstellen  wat  niet  deugt. 

Ik  hoop  en  ik  geloof  dat  ik  uwe  hulp  zal  erlangen;  maar 
in  ieder  geval  zal  ik  mij  niet  van  de  verantwoordelijkheid 
ontslagen  rekenen,  voordat  ik  na  rijpe  overweging  aan  de 
wetgevende  macht  voorstellen  zal  gedaan  hebben,  waarin  reke- 
ning gehouden  wordt  met  het  kwaad,  en  waarbij  de  wet  wordt 
veranderd. 


Orkaan  van  20  October  1882  te  Manilla. 


Op  den  2oen  October  van  het  vorige  jaar  heeft  te  Manilla 
een  orkaan  gewoed,  die  zeldzaam  groote  verwoestingen  heeft 
aangericht.  Wij  ontleenen  de  volgende  bijzonderheden  hierover, 
aan  de  mededeelingen  van  de  Noord- Duitsche  Admiraliteit 
in  de  Annalen  der  Hydrographie  und  Maritimen  Meteorolo- 
gie en  van  den  Heer  I. ''M.  Pernter  in  het  Zeitschrift  der 
Osterreichischen  Gesellschaft  für  Meteorologie. 
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Om  10  u.  des  avonds  van  den  i9en  begon  de  storm  met 
■eene  voor  deze  streek  vrij  snelle  daling  van  den  barometer, 
gemiddeld  0.5  niM.  per  uur;  de  wind  bleef  den  geheeien 
nacht  Noord  en  liep  des  morgens  om  8  u.  naar  het  NAV. 
nam  zeer  snel  in  kracht  toe,  en  ging  vergezeld  van  een  snel 
dalenden  barometer,  gemiddeld  3  mM.  per  uur.  Om  10  u. 
's  morgens  nam  de  vermindering  van  de  luchtdrukking  ont- 
zaglijk in  snelheid  toe;  in  den  tijd  van  i Va  uur  daalde  de 
barometer  n.1.  van  745  tot  728  mM. 

De  toename  der  windsnelheid  hield  gelijken  tred  met  het 
dalen  van  den  barometer.  Des  nachts  om  2  u.  was  de  snel- 
heid ruim  6  M.  per  seconde,  's  morgens  om  7  u.  reeds  37 
M.  —  het  schijnt  dat  zij  tusschen  7  u.  en  8  u,  iets  afnam, 
wij  vinden  althans  om  8  u.  weder  33  M.  doch  van  8  u.  tot 
1 1  u.  nam  zij  buitengewoon  in  snelheid  toe,  en  had  ten  1 1  u. 
de  ontzettende  snelheid  van  54  M.  per  secunde  bereikt,  d.i. 
ruim  100  D.  Mijlen  per  wacht.  Al  nemen  wij  aan,  dat  de 
aneraometer  van  Robinson  bij  eene  zoo  ontzaglijke  snelheid 
niet  meer  juist  aanwijst,  en  wilden  wij  2 5  ^/^  van  de  opgegeven 
snelheid  afdoen,  wat  zeer  zeker  veel  te  veel  is  gerekend,  dan 
nog  blijft  er  eene  snelheid  over  die  indrukwekkend  mag  worden 
genoemd.  Volgens  eene  opgave  van  prof.  H.  Mohn,  bedraagt 
de  windrukking  per  M^  bij  eene  snelheid  van  meer  dan  28  M. 
per  secunde  reeds  meer  dan  95  KG.  —  wat  moet  zij  dan  wel 
geweest  zijn  gedurende  het  ergste  oogenblik  van  dezen  orkaan  ? 

Zij  was  dan  ook  voor  den  anemometer  te  krachtig,  wijl 
deze  omstreeks  11  u.  wegwoei. 

Om  II  u.  46  m.  passeerde  het  centrum  Manilla.  Het 
werd  toen  plotseling,  stil.  De  temperatuur  die  gedurende  het 
geheele  verloop  van  den  storm  vrij  constant  24^*  C.  bedroeg, 
steeg  plotseling  tot  34®  C  terwijl  de  betrekkelijke  vochtigheid 
die  steeds  nabij  het  verzadigingspunt  was  gebleven,  tegelij- 
kertijd tot  op  43 V«  terugging  —  eene  droogte  die  daar  zel- 
den wordt  waargenomen  en  in  de  maand  October  anders 
nimmer  voorkomt. 

Toen  het  centrum  voorbij  was,  kwam  de  wind  met  onver- 
minderde kracht  terug,  de  barometer  rees  sneller  dan  hij  ge- 
daald was  en  zoowel  temperatuur  als  betrekkelijk  vochtig 
heid  hernamen  hunne  vroegere  waarde. 
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De  stilte  zelve  duurde  16  minuten  n:  1:  van  uu  46ra 
tot  I2U  2m ;  gedurende  dit  tijdverloop  was  het  echter  niet 
absoluut  stil,  in  de  eerste  6  minuten  werd  zij  afgebroken 
door  windstooten  uit  verschillende  streken,  slechts  2  minu- 
ten lang  was  het  volkomen  stil,  en  8  minuten  daaraanvol- 
gende ging  het  even  als  gedurende  de  eerste  6  minuten. 

De  wind,  die  tot  het  oogenblik  van  stilte  N.  W.  was  ge- 
weest, schoot  om  I2U  2m  uit  't  Z.  W.  Deze  omstandigheid 
dat  de  wind  niet  uit  eene  diametraal  tegengestelde  richting 
uitschoot  kan  een  bewijs  zijn  voor  de  bewering,  dat  de  lucht 
langs  sterk  gekromde  spiraalvormige  banen  naar  het  cen- 
trum stroomt ;  dit  wordt  volkomen  bevestigd  door  de  gelijk- 
tijdige waarnemingen  op  andere  plaatsen. 

Terwijl  toch  te  Manilla  de  stilte  intrad  had  men  te  Suol: 
N.  W.  (van  Manilla)  en  te  Subig  in  W.  N.  W.  —  Noorden 
wind;  te  San  Luis  de  Pampanga  in  't  N.  —  N.  O.  wind  ,^ 
te  Mariveles  in  't  W.  Z.  W.-W.  Z.  W.  wind ;  te  Punta  —  San- 
tiago in  't  Z.  W.  en  te  Calamba  in  't  Z.  Z.  O.  wind. 

Het  blijkt  dat  de  barometer- verschillen  in  het  Oostelijke 
gedeelte  van  den  orkaan  grooter  zijn  dan  in  het  Westelijke. 
De  orkaan  verplaatste  zich  van  het  Z.  O.  naar  het  N.  W. 
n :    1 :  in  de  richting  van  Manilla  naar  Subig. 

Het  blijkt  dus  dat  gelijk  in  de  West-Indien,  zoo  ook  op 
de  Philippijnen  het  Centrum  in  N.  W.lijke  richting  voortbe- 
weegt. Reeds  Loom  is,  Spindler  en  later  ook  Dechevrens  heb- 
ben aangetoond  dat  de  baan  dezer  orkanen  bij  Floridarond- 
buigen  en  dan  even  als  die  in  West-Indie  ook  die  in  de  Chi- 
neesche  Zee  in  N.  O.lijke  richting  verder  gaan. 

De  Heer  Pernter  geeft  nog  eene  verklaring  voor  het  plot- 
seling steigen  van  de  temperatuur  in  *t  centrum. 

Hij  zegt  n :  1 :  dat  de  luchtbeweging  die  met  ontzettende 
snelheid  uit  alle  richtingen  naar  het  centrum  plaats  vindt, 
aldaar  plotseling  wordt  opgehouden,  d  -  w :  z :  de  levende 
kracht  van  alle  bewegende  luchtdeelen  wordt  nul  en  daarbij 
omgezet  in  warmte,  die  natuurlijk  door  den  thermometer 
wordt  aangegeven. 

Die  snelle  verhooging  der  temperatuur  heeft  noodwendig^ 
eene  afname  der  betrekelijke  vochtigheid  ten  gevolge. 

Terwijl   over  het  geheel  genomen,  gedurende  dezen  orkaan 
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betrekkelijk  weinig  regen  viel,  was  er  toch  een  enkel  oogen- 
blik,  voordat  de  stille  intrad,  een  ware  stortvloed,  toen  er 
n :  1 :  in  den  tijd  van  een  kwartier  loo  mm.  regen  viel. 


VARIA. 


Uit  het  „ Vergelijke!)  d  Overzicht  van  de  Nederlandsche 
scheepvaart  en  scheepsbouw  in  de  laatste  jaren"  voor- 
komende in  den  ,^Econoinisf'  van  Mei  1883,  blijkt  dat  de 
Tonnemaat  van  stoomschepen,  welke  in  1876  nog  slechts  11 
percent  der  totaal-tonnemaat  bedroeg,  in  1882  reeds  tot  28 
percent  is  toegenomen.  Neemt  de  bouw  van  stoomschepen, 
in  vergelijk  tot  die  van  zeilschepen  gedurende  de  eerstvolgende 
jaren  in  dezelfde  verhouding  toe,  dan  zal  in  1888  de  stoom- 
tonnemaat  tot  luim  71  percent  der  totaal-tonnemaat  zijn 
gestegen  om  in  1892  honderd  percent  te  hebben  bereikt. 

Zonder  nu,  op  grond  dezer  statistiek,  het  jaar  1892  reeds 
te  willen  beschouwen  als  dat  waarin  het  laatste  Nederlandsche 
zeilschip  van  de  zee  zal  zijn  verdwenen,  valt  tegen  de  juist- 
heid der  statistiek,  als  kenmerk  van  den  stroom  dien  we 
volgen,  weinig  te  zeggen,  te  minder  omdat  ook  elders,  — 
o.  a.  bij  onze  groote  nabuur  Engeland,  —  hetzelfde  valt  waar 
te  nemen. 

Blijkens  statistiek  over  1882,  uitgegeven  door  de  Board  of 
7 rade  toch,  nam  de  stoomvaart  in  1860  ongeveer  10  percent 
der  totaal-tonnemaat  in,  welk  cijfer  in  1882  tot  47  percent 
is  gestegen.  Op  dien  voet  voortgaande  zou  in  Engeland  reeds 
na  zes  jaren,  alzoo  in  1888,  de  zeilvaart  geheel  plaats  hebben 
gemaakt  voor  de  stoomvaart. 

Op  eene  berekening  als  deze  valt  uit  den  aard  der  zaak 
iets  af  te  dingen,  toch  zijn  de  cijfers  te  sprekend  om  daarin 
geen  beeld  der  toekomst  te  zien.  W. 


19'aar   aanleiding   van    het    ongeluk    aan    de  Cimbria 

overkomen,  heeft  de  Schout  bij  Nacht  Reinhold  Werner,. 
van  de  Duitsche  Marine,  een  artikel  geschreven  in  „Unsere 
Zeit",  waarvan  wij  den  inhoud  hier  in  't  kort  wedergeven. 
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De  vlagofficier  zegt  nl.  : 

Aanvaringen  kunnen  noch  door  wettelijke  bepalingen,  noch 
door  voorzichtigheidsmaatregelen  geheel  worden  voorkomen; 
doch  hun  aantal  kan  aanmerkelijk  verminderen  en  de  kans 
op    levensbehoud  voor  de  opvarenden  veel  worden  verbeterd. 

Men  wijzige  de  wet  met  betrekking  tot  de  vaart  bij  mist 
in  zoover,  dat  men  de  woorden  „matige  vaart''  verandere  in 
„niet  meer  vaart  loopen,  dan  noodig  is,  ona  stuur  in  't  schip 
te  houden.''  Eene  afwijking  van  deze  bepaling  moet  zeer  streng 
gestraft  worden. 

De  schrijver  verwacht  van  eene  gedeeltelijke  invoering  van 
eleotrisch  licht  eer  aanleiding  tot,  dan  voorkoming  van  aan- 
varingen, en  verwerpt  deze  ddn  ook. 

Hij  beveelt  nogmaals  zeer,  het  voeren  van  een  wit  toplicht 
zoo  hoog  mogelijk,  en  het  houden  van  een  goeden  uitkijk  aan. 
Van  een  internationaal  stelsel,  om  met  de  stoomfluit  den 
koers  aan  te  geven,  verwacht  hij  veel  nut. 

>  Wij  wijzen  hierbij  nog  eens  op  het  sein  toestel  van  onzen 
landgenoot  Vreede,  dat  in  staat  stelt  hieraan  te  voldoen.  Het 
was  ons  aangenaam  op  te  kunnen  merken,  dat  het  tijdschrift 
„Engineering"  van  18  Mei  eene  beschrijving  van  dezen  toe- 
stel geeft. 

De  Schout  bij  Nacht  wenscht  verder  alle  middelen  te  zien 
aangewend,   die    het  stuurvermogen  van  het  schip  verhoogen. 

Hij  wenscht  bepaalde  voorschriften  voor  het  aantal  water- 
dichte schotten  en  hunne  constructie,  zoomede  voor  reddings- 
middelen. 

Eindelijk  wil  liij  van  Rijkswege  toezicht  doen  uitoefenen 
op  den  bouw  en  de  zeewaardigheid  der  schepen. 


COBRESPOITOBNTIE. 

Mijnheer  de  Redacteur! 
Met  genoegen  zagen  wij  het  optreden  van  den  Heer  Mr.  Heemskerk  Az* 
als    Minister    van    Binnenlandsche  Zaken,  on^dat  vinj  van  dezen  Minister 
iets  voor  het  eeevaartkundig  onderwijs  verwachten* 

Moge  de  hoogere  politiek  hem  een  genoegzaam  langdurig  ministerieel 
leven  laten,  om  ook  nog  eenige  practische  zaken  tot  stand  te  brengen, 
en  daaronder  eene  reorganisatie  van  het  zeevaartkundig  onderwijs. 

Eenige  lijders  onder  den  thans  bestaanden  toestand. 
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Indriikken  èn  denkbeelden  verkregen  tijdens 
het  bewonen  van  een  Stuurliedenexieunen. 


De  examens  voor  stuurlieden  worden  nog  maar  altijd  te 
Amsterdam  en  te  Rotterdam  gehouden,  terwijl  hef  zeker  is  dat 
die  beide  steden  vrij  wat  minder  candidaten  leveren,  dan  het 
Noorden  van  het  land  en  de  eilanden.  De  candidaten  die 
uit  de  laatstgenoemde  streken  komen,  moeten  daardoor  elk 
diploma  10  é  15  gulden  duurder  betalen  dan  de  Hollanders,  en 
missen  bovendien  de  gelegenheid  om,  als  toehoorders,  kennis 
te  maken  met  den  aard  en  den  omvang  der  examens,  de  wijze 
van  vragen,  de  eischen,  die  gesteld  worden,  enz,  enz.  Wel 
bestaat  er  een  programma  dier  eischen,  maar  dat  is  voor  den 
oningewijdde  een  gesloten  boek,  en  dus  ligt  het  voor  de  hand 
dat  de  leerling  zich  tot  zijn  onderwijzer  wendt,  die  er  bij  slot 
van  rekening  ook  i>iet  meer  van  weet  dan  dat  er,  bij  eene 
strenge  uitvoering  van  dat  programma,  slechts  zeer  enkelen  aaa 
die  eischen  kunnen  voldoen.  Wil  de  leeraar  met  eenigen  grond 
over  die  eischen  kunnen  oordeelen,  dan  is  hij  genoodzaakt  zich 
nu  en  dan  dé  moeite  en  de  kosten  te  getroosten  om  naar  Hol- 
land te  reizen,  ten  einde  zich  met  eigen  oogen  en  ooren  te 
overtuigen,  dat  de  commissie  het  programma  in  mild  en.  zin 
opvat,  zoodat  er  nog  al  hoop  bestaat  op  een  gunstig  resultaat. 
Daargelaten  of  het  billijk  is  de  leeraren  nu  en  dan  tot  zulk 
eene  vrijwillige  uitgave  van  30  éi  35  gulden  te  noodzaken,  is 
het  vooral  nadeelig  voor  dé  leerlingen  hunner  scholen,  dat 
gedurende  hunne  afwezigheid  het  onderwijs  eenige  tiagen  moet 
stilstaan,  terwijl  het  kostgeld  der  leerlingen  er  even  goed  om 
betaald  moet  worden,  en  hunne  vertering  gedurende  die  dagen 
zeker  niet  minder  zal  zijn,  dan  op  dagen  dat  zij  meer  bezigheid 
hebben. 

Behalve  al  deze  nadeelen,  die  weggenomen  zouden  worden, 
indien  de  commissie  er  toe  besluiten  kon  hare  zittingen  over 
verschillende    doelmatig   gekozene   plaatsen   van   het   land   te 

Be  Zee  1883.  1» 
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verdeelen,  mist  men  bij  den  tegenwoordigen  toestand  ook  nog 
het  groote  voordeel,  dat  velen,  die  door  de  zeer  overdreven 
beschrijvingen  van  geslaagden  en  niet  geslaagden,  als  een  berg 
tegen  het  examen  opzien,  en  daarom  zelfs  de  zee  vaarwel  zeg- 
gen, zich  dan  konden  overtuigen,  dat  het  doel,  bij  eenige  in- 
spanning en  studie  toch  niet  onbereikbaar  is;  terwijl  de  leera-" 
ren  der  verschillende  scholen  hun  onderwijs  meer  in  overeen- 
stemming konden  brengen  met  de  ideën  der  commissie,  wier 
nuttige  wenken  men  zeker  op  hoogeij  prijs  zou  stellen,  zoodat 
op  die  wijze  een  allergunstigsten  invloed  zou  kunnen  worden  uit- 
geoefend op  het  onderwijs,  al  blijft  dit  nog  voortdurend  op 
eene  deugdelijke  organisatie  wachten. 

Mogen  er  al  onder  de  geachte  lezers  van  dit  tijdschrift  zijn, 
die  met  mij  eene  wijziging  in  bovengenoemden  zin  wenschelijk 
achten,  toch  blijft  er  met  betrekking  tot  het  zeevaartkundig 
onderwijs  zooveel  bij  de  vrome  wenschen  dat  ik,  het  zekere 
voor  het  onzekere  ^nemende,  mij  eenige  weken  geleden  naar 
Rotterdam  heb  begeven,  om  eens  weer  een  examen  bij  te  wonen, 
en  de  kennismaking  met  de  heeren  examinatoren  te  hernieuwen 
of  aan  te  knoopen. 

Op  den  voor  den  aanvang  van  het  examen  bepaalden  tijd, 
begaf  ik  mij  naar  het  gebouw  der  Loge,  door  de  commissie 
daarvoor  aangewezen,  en  trof  daar  een  zestal  jonge  mannen 
aan,  aspiranten  voor  den  rang  van  eersten  stuurman,  afkomstig 
uit  verschillende  deelfen  van  ons  land,  (maar  niet  één  uit  Am- 
sterdam of  Rotterdam)  die  de  keuring  der  oogen  met  goed  ge- 
volg hadden  ondergaan,  en  nu,  in  gespannen  verwachting,  ik 
zou  haast  zeggen,  met  angstig  beven  het  oogenblik  verbeidden, 
dat  zij  bij  de  commissie  zouden  worden  binnengeroepen. 

Niemand,  die  niet  wist  wat  hier  gebeuren  zou,  zou  die  jonge- 
lieden, die  daar  ernstig  half  fluisterend  stonden  te  praten,  of 
zwijgend  heen  én  weêrgingen  alsof  zij  wacht  liepen,  voor  levens- 
lustige varensgezêllen  hebben  aangezien.  De  luchtige  heldere 
vestibule,  waarin  zij  zich  bevonden,  was  anders  wel  geschikt  om 
hen  op  te  beuren;  maar  meermalen  gaat  het  in  het  donkere 
voorportaal  van  eene  rechtszaal  vroolijker  toe,  dan  hier  het 
geval  was.  Bovendien  toonde  geheel  hun  doen  en  laten  gejaagdheid 
en  ongeduld.  —  Daar  wordt  eene  deur  geopend.  Aller  oogen 
richtten   zich   derwaarts,  maar  zij  wordt  weder  gesloten  £n  de 
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conciërge  vertoont  zich,  niet  om  hen  te  roepen,  maar  om  op 
de  vraag  van  een  hunner:  »Is  het  er  nog  haast  niet- aan  toe?" 
te  antwoorden,  dat  hij  er  niets  van  weet.  < —  »Heb  maar  zoo'n 
haast  niet,**  zegt  een  ander,  »wie  weet  hoe  gauw  je  er  meteen 
lang  gezicht  uitkomt,"  en  *t  antwoord  is:  »In  Godsnaam,  hoe 
eerder  dood,  hoe  eerder  begraven."  Dit  als  een  staaltje  der 
stemming,  waarin  de  examinandi  voor  de  commissie  verschijnen. 

Gelukkig  behoefden  zij  niet  lang  te  wachten.  De  candidaten 
werden  binnen  geroepen  en  spoedig  volgde  ook  het  publiek, 
dat  uit  eenige  jeugdige  varensgezellen  en  schrijver  dezes  bestond. 

Om 'zich  een  denkbeeld  te  vormen  van  de  uitstekende  loka- 
liteit, waarin  het  examen  werd  gehouden,  stelle  men  zich  eene 
zaal  voor,  waarvan  de  platte  grond  den  vorm  van  een  timmer- 
manswinkelhaak heeft,  en  waarvan  de  langste  rechthoek  bestemd 
was  voor  het  mondeling,  terwijl  de  andere  rechthoek,  door 
glazen  deuren  van  de  eerste  gescheiden,  als  nevenzaal  voor  het 
schriftelijk  gedeelte  bestemd  was.  Achter  eene  lange  tafel  zat 
de  commissie  zoctdanig  dat  zij  de  groote  zaal  in  hare  volle 
lengte  kon  overzien  en  van  ter  zijde,  in  de  verte,  voordurend 
het  oog  kon  houden  op  het  schriftelijk  werk,  dat  aan  hare 
linkerzijde  in  de  kleine  zaal  verricht  werd.  Zij,  die  daar  werkten, 
•waren  dus  onder  "opzicht,  zonder  eenigzins  door  de  surveillance 
of  het  spreken  in  de  groote  zaal,  te  wórden  gehinderd. 

In  de  groote  zaal,  tegenover  de  commissie,  met  den  rug  naar 
het  publiek,  hadden  de  candidaten,  plaatsgenomen.  Deze  zaal 
was  ruim,  eenvoudig  en  rustig,  niets  was  er  dat  afleiding  kon 
veroorzaken,  en  het  belangstellend  publiek  kon,  aan  het  einde 
van  den  langsten  rechthoek,  'op  een  flinken  afstand  worden 
gehouden. 

Indien  er  eene  prijsvraag  voor  eene  examenzaal  werd  uitge- 
schreven, kon  men  aan  deze  gerust  een  model  nemen. 

Keeren  wij  nu  tot  de  examinandi  terug.  Deze  werden  in  twee 
groepen,  elk  van  drie  verdeeld,  waarvan  xde  eene  schriftelijk 
werk  kreeg  in  de  kleine  zaal,  terwijl  de  andere  mondeling  werd 
geëitamineerd.  Het  onderzoek  ving  aan  met  de  praktijk. 

Nu  moet  de  geachte  lezer  weten,  dat  ik  geen  practicus  ben ; 
maar  in  weerwil  daarvan  zulke  dwaze  antwoorden  hoorde,  dat 
ik  sortis  een  lach  niet  kon  onderdrukken,  hoewel  ik  mij  overi- 
gens   zoo    ergerde,   dat  ik  na  den  afloop  van  dit  gedeelte  met 
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hoofdpijn  heenging.  Om  de  reden  dezer  ergernis  te  vatten,  dient 
men  zich  voor  te  stellen,  dat  ik  daar  van  een  mijner  eigene 
leerlingen  allerlei  verkeerde,  ondoordachte,  onvolledige,  dubbel- 
zinnige of  onbepaalde  antwoorden  hoorde  geven  op  vragen,  die 
ik  Aem  bij  den  practischen  onderwijzer  onzer  school  meermalen 
flink  had  hooren  beantwoorden.  Naar  dien  eenen  persoon  te 
oordeelen,  die  de  minste  niet  was,  want  een  ander  werd  reeds 
na  den  afloop  van  dit  practisch  gedeelte  afgewezen,  zou  ik  wel 
haast  geneigd  zijn  te  besluiten,  dat  alle  drie  in  abnormalen  toe- 
stand  verkeerden,  en  toch  moet  het  erkend  worden,  dat  de  exa- 
minator het  hen  niet  lastig  maakte,  en  niet  in  nietige  bijzonder- 
heden afdaalde,  maar  in  flinke  ronde  zeemanstaai  met  hen  sprak, 
goede  bepaalde  vragen  deed,  en  deze  ruimschoots  en  helder  toe- 
lichte,  wanneer  hij  twijfelde  of  hij  wel  begrepen  werd. 

Ruim  twee  uren  duurde  dit  gedeelte,  waarna  zooals  gezegd 
is,  één  werd  afgewezen.  Na  eene  pauze  van  ongeveer  een  uur 
begon  het  onderzoek  naar  de  theoretische  kennis.  Even  voor 
den  aanvang  ontmoette  ik  de  twee  overgeblevenen  in  de  straks 
genoemde  vestibule.  Nog  onrustiger  en  nadenkender  dan  des 
morgens,  gaven  beide  lucht  aan  hunne  ontevredenheid  over  ver- ' 
keerde  antwoorden.  De  een  had  dit  zoo  moeten  zeggen,  de 
ander  had  zijne  gedachten  gehad  bij  het  antwoord  van  een  ander, 
en  daardoor  de  tot  hem  gerichte  vraag  niet  begrepen,  enz,  enz. 
Beider  moed  was  gering,  en,  vooral  was  dit  merkbaar  bij  den 
eenen,  die  bleek  en  half  verslagen  op  en  neer  liep  als  een  erge- 
misdadiger,  die  zijn  vonnis  verwacht.  Weldra  verschenen  ook 
de  drie,  die  geqijferd  hadden. 

Ook  zij  waren  ontevreden.  De  een  ha^i  dit  niet  naar  zijn  zin 
bewerkt,  de  andere  had  dat  zoo  moeten  doen,  kortom,  zij  wis- 
ten thans  ieder  voor  zich  zelf  welke  fouten  zij  gemaakt  hadden, 
en  hoe  zij  hadden  moeten  doen.  Een  toestand,  waarin  men  te- 
gen beter  weten  aan  verkeerd  doet,  zal  zeker  wel  abnormaal 
mogen  genoemd  worden. 

Vergun  mij  nu  eenige  oogenblikken  uwe  aandacht  te  bepalen 
bij  het  examen  in  theoretische  kennis.  Van  stel-  en  meetkunde 
werd  weinig  of  niets  gevraagd,  en  dat  wat  er  van  de  gonio- 
metrie  ^  gevraagd  werd,  leverde  wel  het  bewijs,  dat  het  onder- 
wijs niet  deugt,  maar  niet  dat  de  candidaten  er  eenigszins  in  te 
huis   waren.     Als   toch   een   candidaat  wel  weet  dat : 
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is,    maar    een    examinator    zeven    kostbare   minuten   van  den 
veel  te  korten  examentijd  moet  besteden,  om  hem  op  het  idee 
te  brengen  dat  i  iz:  cos   a    x    sec   a   is,  dan  kan    men  toch 
niet  zeggen,  dat  zoo  een  iets  van  de  goniometrie  begrijpt.  Maar 
hoe   kon    dat   ook   anders?     Welk   eene  opleiding  hebben  die 
lieden   gehad?    De    meesten    toch    hebben  na  het  verlaten  der 
lagere  school  het  ruime  sop  gekcfeen,  ze  hebben  gevaren,  zoo- 
wel 's  winters  als  's  zomers  \  want  het  woord  opleggen  is,  bij  de 
sobere  verdiensten  der  laatste  jaren  in  het  zeemanswoordenboek 
'  doorgehaald.    lederen  wintef  werden  zij  een  jaar  ouder,  en  zij, 
die    hun  leven  lang  niet  voor  den  mast  wilden  blijven,  begre- 
pen dat  er  examens  gedaan  moesten  worden.  Geringe  verdien- 
sten  en    duur    leven    aan    den    wal   spoorde  hen  aan  tot  spaar- 
zaamheid; maar  ook  werd  het  leeren  daardoor  menigmaal  een 
jaar    te  lang  uitgesteld.     Doch  eindelijk  komen  zij  tot  de  con- 
clusie: als  het  zijn  zal  dan  moet  het  nu  toch  wezen.  De  zuinig 
opgegaarde   spaarpenningen    worden  overzien,  en  er  wordt  be- 
rekend hoelang  men  daarvoor  aan  den  wal  kan  blijven.    Over 
't   algemeen  valt  die  berekening-  niet  mee,  en  dus  rijst  als  van 
zelf  de  vraag:  waar  kan  men  het  spoedigst  klaar  komen?     De 
leeraren    weten  dit  en  willen  zij  leerlingen  hebben  dan  nweten 
zij  op  middelen  peinzen,  om  die  leerlingen  in  den  kortst  moge- 
lijken  tijd  aan  een  diploma  te  helpen.  In  plaats  van  door  ont- 
wikkelend onderwijs  een  degelijken  grondslag  te  leggen,  waarop  ^ 
ook  .  naderhand  kan  worden  voortgebouwd,  wordt  het  bij  hen 
eene   studie,    niet   wat   een  flink  stuurman  moet  kennen,  maar 
wel  hoe  weinig  van  ieder  vak  voldoende  is,  om  aan  het  examen 
te  kunnen  voldoen.  Wanneer  men  toch  een  jongeling,  die  niets 
dan,  of  weinig  meer.  dan  lager  onderwijs  heeft  genoten,  endaar- 
van  dikwijls  nog  zeer  veel  heeft  vergeten,  in  vijf  è.  zes  maanden 
zoover ,  brengt,    dat    hij  een  diploma  als  derden  stuurman  kan 
krijgen,    en    ook  werkelijk  krijgt,  dan  kan  ieder,  die  weet  wat 
studie  en  kennis  is,  wel  begrijpen,  dat  zoo  een  geene  degelijke 
kennis  kan  bezitten  van  al  de  vakken,  welke  in  het  programma 
worden   voorgeschreven.     Het  onderwijs  verandert  daardoor  in 
examendressuur,  in  plaats  van  een  mededeelen  van  degelijke  en 
nuttige  kennis  te  zijn. 

Tegen  beter  weten  aan  kunnen  de  leeraren  niet  anders.  Wil- 
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len  zij  hunne  school  niet  zien  verloopen,  dan  moeten  de  leer- 
lingen in  den  kortst  mogelijken  tijd  klaar  gemaakt  worden,  en 
dat  het  onderwijs  niet  deugt,  is  dus  niet  hunne  schuld,  maar 
die  der  regeering,  die  wel  bepaalt  wat  een  stuurman  moet  ken- 
nen, maar  niets  doet  tot  verbetering  van  het  zeevaartkündig  on- 
derwijs, waarop  gedurende  zoovele  jaren  reeds  van  verschillende 
kanten  en  herhaalde  malen  is  aangedrongen. 

Mais  revenons  è.  nos  moutO(ps.  •  Het  examen  is  inmiddels  ge- 
vorderd tot  de  sterrekunde.  Vragen:  wat  zijn  planeten,  wat 
zijn  vaste  sterren?  werden  goed  beantwoord;  maar  andere  vra- 
gen, zooals:  wat  is  het  verschil  tusschen  eene  planeet  en  eene 
vaste  ster,  hoe  kunt  gij  eene  planeet  van  eene  vaste  ster  onder- 
scheiden ?  gingen  hun  blijkbaar  te  hoog,  en  gaven  aanleiding, 
dat  zij,  in  plaats  van  na  te  denken,  aan  *t  raden  gingen,  en  al- 
lerlei dwaze  antwoorden  gaven,  .waardoor  onwillekeurig  de  ge- 
dachte bij  mij  opkwam:  wie  weet  hoevele  goede  antwoorden 
ook  nog  een  gevolg  zijn  van  gelukkig  raden.  De  kennis  van 
vaste  sterren  scheen  weinig  of  niets  te  beteekenen,  en  toch  ver- 
meen ik  te  mogen  aannemen,  dat  zij  er  meer  van  weten  dan 
zij  bii  die  gelegenheid  toonden.  Maar  wat  was  het  geval?  De 
examinator  had  geene  bepaalde  handleiding,  maar  de  kennis 
der  vaste  sterren  en  hunne  betrekkelijke  plaatsen  in  het  hoofd, 
en  deed,  zooals  ik  ook  zou  gedaan  hebben,  zoo  hier  en  daar 
een  greep,  en  toen  zij  op  eene  andere  wijze  ondervraagd  wer- 
den, dan  zij  gewoon  waren,  raakten  zij  de  klus  kwijt;  want 
■feterrekunde,  planeten  en  hare  banen,  de  wachters,  de  kometen 
en  de  voornaamste  vaste  sterren  (bedoeld  in*  Art.  2  van  '  het 
programma  voor  2  den  stuurman)  daar  behoort  meer  toe  dan 
men  in  eenige  dagen  en  uren  kan  leeren,  dat  is  maar  zoo  niet 
uit  een  handboekje  of  eene  korte  schets  te  leeren.  En  toch 
blijft  er  in  de  gegevene  omstandigheden  slechts  weinig  tijd  over; 
want  daar  moet  in  eene  maand  of  vijf,  zes,  nog  zooveel  meer 
ingestampt  worden,  dat  het  onmogelijk  is  die  jongelieden  daar- 
van zooveel  mede  te  deelen,  dat  zij  er  werkelijk  in  tie  huis  zijn. 

Zoolang  de  regeering  geene  maatregelen  neemt,  waardoor  het 
mogelijk  wordt  flink  ontwikkelde  en  grondig  onderlegde  jonge- 
lingen voor  het  examen  te  prepareeren,  zullen  de  leeraren,  hoe 
gaarne  zij  ook  willen,  niet  anders  kunnen  werken  dan  zij  thans 
doen.    Zoo    lang  zal  het  ook  duren  eer  men  aan  boord  onzer 
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groote  stoomers  stuurlieden  zal  krijgen,  van  wien  men  in  waar- 
heid kan  zeggen,  dat  zij  voor  hunne  gewichtige  taak  bere- 
kend zijn. 

Het  bepalen  en  opheffen  der  lokale  afwijking  van  het  kom- 
pas, bedoeld  in  Art.  2  van  het  programma  voor  eersten  stuur- 
man, gaf  aanleiding  tot  eene  andere  opmerking.  Na  eenige  vra- 
gen over  magnetisme,  variatie,  deviatie,  enz.,  zou  een  der  can- 
didaten  een  kompas  compenseeren.  Aanvankelijk  liep  alles  best 
van  stapel,  de  magneten  werden  nauwkeurig  en  goed  aangebracht, 
en  het  kompas  was  gecompenseerd.  Maar  nu  deed  de  exami- 
nator de  vraag:  ils  dat  kompas  nu  goed  en  in  alle  gevallen 
te  vertrouwen?  en,  toen  hij  een  dubbelzinnig  antwoord  kreeg, 
moet  er  nu  niets  meer  gedaan  worden,  blijft  dat  kompas  ten 
alle  tijde  en  overal  goed?  en  nog  meer  dergelijke  vragen,  om 
hem  op  het  rechte  spoor  te  brengen;  maar  het  baatte  niet, bij 
elke  vraag  dwaalde  hij  verder  af,  tot  hij  eindelijk  met  zijn  kom- 
pas in  eene  sloep  terecht  kwam,  om  wederkeerige  peilingen  te 
doen  met  het  kompas  aan  boord  en,  als  ik  mij  niet  vergis, 
antwoorden,  die  hij  eerst  zuiver  goed  gegeven  had,  verving  door 
andere  die  kant  noch  wal  raakten. 

Dit  laatste  weet  ik  echter  niet  zeker,  aangezien  ik  toen  juist 
in  gesprek  geraakte  met  een  der  leden  van  de  commissie,  die 
eerst  schik  had  gehad  aan  ziine  goede  antwoorden,  en  nu  zeide: 
ihoe  is  het  toch  mogelijk  dat  ze  zoo  van  streek  komen?" 

J^r  was  toen  geene  gelegenheid  om  daarover  te  spreken;  maar 
iemand,  die  dagelijks  met  die  jongelieden  omgaat,  weet  zeer 
goed  dat  het  niets  anders  is  dan  gebrek  aan  zelfsvertrouwen, 
omdat  zij  hunne  zwakheid  gevoelen,  welke  nergens  anders  uit 
voortvloeit,  dan  uit  gebrek  aan  een  goeden  grondslag.  Daarin 
kimnen  zij,  4ie  met  het  onderwijs  belast  zijn  thans  geene  ver- 
betering brengen.  Eerst  dan  wanneer  de  regeering,  in  plaats  van 
de  zeevaart  en  het  zeevaartkundig  onderwijs  te  verstooten,  zich  die 
zaak  aantrekt,  eerst  dan  zullen  de  heeren  leden  der  commissie 
met  genoegen  kunnen  examineeren  en  diploma's  kunnen  uit- 
reiken aan  personen,  die  men  in  alle  opzichten  voor  hunne 
taak  berekend  mag  noemen. 

Met  de  kennis  van  handelsrecht,  de  wet  op  huishouding  en 
tucht,  het  kaartpassen,  enz.,  enz.  zal  ik  den  geachten  lezer  niet 
meer  lastig  vallen,  hoewel  ik  nog  menig  staaltje  van  oppervlak- 
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kige  kennis,  om  het  woord  onkunde  niet  te  gebruiken,  zou  kun- 
nen aanhalen. 

De    totaalindruk,    die   ik    van   dit  examen  gekregen  heb,  is 
allerslechtst,  en  het  resultaat  zooals  te  verwachten  was.  Van  zes     . 
candidaten   slaagden  slechts  twee.    Mag  men  dat  niet  met  alle 
recht  een  treurig  resultaat  noemen?  vooral  wanneer  men  bedenkt 
welk  eene  n?oeite  en  geldelijke  opofferingen  'die  jonge  mannen 
zich    hebben   moeten   getroosten,    om  het  zoo  ver  te  brengen, 
dat   zij   met  eenige  hoop  op  welslagen  zich  aan  het  onderzoek 
der  commissie  konden  onderwerpen.    Enkelen  mogen  er  soms 
wat  los  en  onbezonnen  op  aangaan,  en  de  kans  wagen,  de  mees- 
ten, ik  houd  er  mij  van  overtuigd,  zullen  wel  met  hunne  onder- 
wijzers geraadpleegd  hebben,  en  met  meerdere  of  mindere  hoop 
op  réussite  de  reis  aanvaard  hebben.  Toch  werden  van  zes  can- 
didaten vier  afgewezen.  En  aan  wie  de  schuld?  • —  Aan  de  commis- 
sie? • —  Neen,    dat   zij  verre.   Van  het  begin  tot  het  einde  heb 
ik   het   examen  bijgewoond  en  kan  de  humaniteit,  het  geduld 
en   de   eerlijkheid  der   commissie  niet  genoeg  roemen;  ja.  had 
ik  zelf  mede  moeten  stemmen  over  de  toekenning  der  diploma's, 
dan  geloof  ik  dat  de  uitslag  nog  ongunstiger  zou  geweest  zijn. 
Zijn  de  leeraren  dan  te  beschuldigen,  dat  zij  hunne  leerlingen 
te   spoedig    bekwaam   oordeelen  en   hunne  goedkeuring  geven, 
om    zich    aan  het  examen  te  onderwerpen?     Het  ligt  op  mijn 
weg  voor  deze  in  de  bres  te  springen;  maar  al  was  ik  ook  ge- 
heel en  al  onpartijdig,   en  kon  ik. dan  zoo  goed  over  de  zaak 
oordeelen   als   thans,    ook   dan   zoude  ik  mij  zedelijk  verplicht 
^  achten  hen  van  alle  schuld  vrij  te  pleiten,  en  wel  om  deze  een- 
voudige   reden.     Er   bestaat   een    programma  der  eischen,  die 
voor   eiken    rang   gesteld    worden.     Die  eischen   zijn  volstrekt 
niet   te  hoog;  maar  toch  is  ieder  leeraar  er  voor  zich  zelf  van 
overtuigd,  dat  er  bij  den  tegenwoordigen  toestand  van  het  on- 
verantwoordelijk verwaarloosd  zeevaartkundig  onderwijs,  niemand 
of  misschien    slechts  een  enkele,  aan  dat  programma  kan  vol; 
doen.     En   toch   komen  er  bij  opvolging  van  hunne  leerlingen 
met  het  diploma  in  den  zak  van  het  examen  terug.  Zoo  komen 
zij   langzamerhand  op  de  hoogte,  niet  met  de  eischen  van  het 
thans    onmogelijke    programma,   maar  wel  met  de  eischen  der 
commissie,  en  daarop  stel  ik  mij  voor,  berust  het  advies  om  al 
of  niet  te  gaan. 
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De  candidaten  zal  zeker  niemand  beschuldigen,  die  weet  hoe 
zij,  bij  de  geringe  gages  moeten  oppotten,  om  zooveel  te  be- . 
sparen,  dat  zij  eenige  maanden  aan  den  wal  kunnen  blijven,  om 
dikwijls  ver  van  hunne  geboorteplaats  eene  school  te  bezoeken. 
Het  allerminst  zullen  de  leeraren  dat  doen,  die  weten  hoe  die 
jongelieden,  van  s*morgens  vroeg  tot  laat  in  den  nacht,  met 
opoffering  van  uitspanning,  nachtrust,  geen  oogenblik  ongebruikt 
laten,  om  zooveel  mogelijk  te  profiteeren. 

Maar  geachte  lezer  te  lang  heb  ik  U  bezig  gehouden  met 
het  aanwijzen  der  onschuldigen,  en  reeds  hoor  ik  U  zeggen: 
Aan  wie  dan  toch  de  schuld  ?  ■ —  Duid  het  mij  niet  ten  kwade, 
indien  ik  aarzel  de  schuldige  aan  te  wijzen,  al  weet  ik  ook  dat 
ik  in  het  belang  der  zaak  dien  naam  niet  mag  verzwijgen.  Doch 
waarom  ook  geaarzeld,  meermalen  is  het  reeds  niet  alleen  in 
dit  tijdschrift,  maar  ook  in  de  vergaderingen  onzer  volksvertege- 
woordigers  uitgesproken,  dat  het  de  regeering  is,  die  daarvan  de 
schuld  draagt. 

Tonnen .  gouds,  millioenen  ziin  beschikbaar  voor  lager  (i) 
middelbaar  en  hooger  onderwijs,  en  voor  het  onderwijs  in  de 
kennis  van  de  zeevaart,  waaraan  Nederland  zijn  rijkdom  te 
danken  heeft  en  waarbuiten  het,  ronduit  gezegd,  niet  bestaan 
kan,  voor  de  zeevaartkunde  wordt  tot  heden  niets  gedaan. 

Mannen  van  kennis  én  invloed  hebben  reeds  sedert  jaren,  en 
bij  herhaling  in  de  vergaderzalen  der  Staten-Generaal  hunne 
stem  daartegen  verheven,  maar  tot  nog  toe  helaas  te  vergeefs, 
en  dat  in  een  tijd,  waarin  de  oude  zeeleeuw  met  verjongde 
krachten  ontwaakt,  in  een  tijd  waarin  men  overal  de  kiemen 
van  een  vernieuwd  leven  op  het  gebied  der  zeevaart  krachtig 
ziet  ontluiken,  waarin,  de  oude  ondernemingsgeest  weder  wak- 
ker geschud  is  en  van  alle  kanten  de  beste  krachten  worden 
ingespannen,  om  te  herwinnen  wat  in  de  laatste  jaren  verloren 
is.  Door  al  die  verschijnselen,  laat  het  zich  aanzien^  dat  onze 
koopvaardijvloot  over  een  ,niet  zeer  lang  tijdsverloop,  in  het 
bezit  zal  zijn  van  een  aantal  kostbare  stoom-  en  zeilvaartuigen, 


(1)  Volgens  eene  opgave  in  de  Frov.  Gr  on.  Courant  van  17  Mei  11. 
kostte  alleen  de  opleiding  van  onderwijzers,  in  1881,  de  kapitale  som  van 
ƒ  1,077,050. — ,  en  werden  er  in  dat  jaar  449  onderwijzers  afgeleverd;  zoodat. 
de  opleiding  van  eiken  onderwijzer  op  /  2400. —  komt  te  staan. 
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wier  tonneninhoud,  die  der  vroegere  vloot  verre  zal  overtreffen. 
Kostbare  vaartuigen  zullen  dat  zijn,  wier  kolossale  afmetingen 
plaats  zullen  aanbieden  voor  honderden  onschatbare  menschen- 
levens  en  kostbare  ladingen  van  tonnen  gouds. 

Maar  waar  zullen  dan  de  degelijk  ontwikkelde  mannen  van 
kennis  te  vinden  zijn,  aan  wien  men  met  vertrouwen  en  met 
een  gerust  geweten  het  commando  en  het  bestuur  over  zooveel 
kostbaars  kan  opdragen? 

Thans  maakt  men  er  sommige  reederi  jen 'reeds  een  verwijt 
van,  dat  zij  voor  Engelsch  geld  schepen  bouwen  en  uitrusten; 
maar  wat  zal  dat  dan  zijn,  als  men  die  schepen  bij  gebrek  aan 
geschikte  en  bekwame  landslieden,  ook  nog  met  engelsche  offi- 
cieren zal  moeten  bemannen? 

Dat  is  onmogelijk!  Zoo  ver  komt  het  nooit,  zal  wellicht 
menigeen  zeggen,  en  in  het  belang  van  het  nationaal  gevoel 
en  onze  volkswelvaart  is  het  te  wenschen,  dat  zij,  die  zoo 
oordeelen,  gelijk  krijgen;  en  dat  kunnen  zij,  indien  zij  willen, 
indien  allen  zich  aangorden  met  het  vaste  voornemen  om  dat 
te  verijdelen. 

Eendracht  maakt  macht,  was  de  zinspreuk  onzer  voorva- 
deren, en  aanhouden  doet  verkrijgen,  dat  toont  de  grond,  die 
wij  aan  de  zee  ontwoekerd  hebben,  dat  toont  zoo  menige  blad- 
zijde onzer  geschiedenis  en  daarom  gedachtig  aan  het  „frapper  tou- 
jours  frapper  plus  fort*',  voel  ik  mij  gedrongen  deze  losse  opmer- 
kingen te  eindigen  met  den  wensch,  dat  velen  zich  opgewekt  en 
aangespoord  mogen  gevoelen  voortdurend  en  zoolang  op  de 
gebreken  van  het  zeevaartkundig  onderwijs  te  wijzen  en  zonder 
ophouden  op  verbetering  aan  te  dringen,  dat  ook  de  hooge  re- 
geering overtuigd  worde,  .dat  de  reorganisatie  van  het  zeevaart- 
kundig onderwijs  niet  alleen  hoogst  noodzakelijk  is,  maar  ook 
geen  uitstel  meer  duldt. 

Groningen,^  P.  G.  Waterborg. 
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In  N.  3  van  »de  Zee"  van  dit  jaar  komt  de  beschrijving  voor  van 
een  Noodroer,  dat  met  eenvoudige  middelen,  die  aan  boord  van 
elk  schip  aanwezig  zijn,  in  korten  tijd  te  samengesteld  kan  worden. 
Dat  noodroer  hoeveel  waarde  het  ook  voor  zeilschepen  moge 
hebben,  is  minder  doelmatig  voor  Schroefschepen,  omdat  de 
trossen  of  kettings,  waarmede  dit  roer  aan  het  schip  verbonden 
wordt,  de  werking  van  den  schroef  belemmeren.  Het  is  daarom 
dat  ik  hier  eene  afbeelding  en  beschrijving  liet  volgen  van  een  • 
noodroer,  voorkomende  in  de  Marine  Engineer  van  Maart  1883. 
Men  zal  uit  de  beschrijving  zien,  dat  het  ook  met  eenvoudige 
middelen  en  in  weinig  tijds  gemaakt  kan  worden. 

Om  dit  noodroer  samen  te  stellen  neemt  men  den 
grooten  boom,  e;^  verbreedt  die  aan  een  der  einden 
door  er  een  paar  merkels  der  luiken  (bij  de  Engelschen  fore  en 
afters  genaamd)  stevig  aan  vast  te  bouten,  en  wel  zoodanig  dat  er 
aan  elke  zijde  van  den  boom  een  komt,  hierop  worden  nog  eenige 
planken  gespijkerd  en  eindelijk  het  geheel  met  kettingsjorring 
stevig  aan  elkander  verbonden.  Nu  neemt  mën  een  kettinglaad- 
reep,  bevestigt  het  midden  daarvan  aan  het  verdikte  einde  van 
den  boom,  dat  wij  het  ondereind  zullen  noemen  en  legt  de 
einden  langs  den  boom  naar  boven,  waar  ze  bijgestopt  worden. 
Een  andere  laadreepketting  wordt  ongeveer  5  è.  6  voet  van  het 
ondereinde  met  rondslagen  aan  den  boom  vastgemaakt,  terwijl 
een  derde  ketting  nog  een  paar  voet  hooger  aan  den  eersten 
ketting  wordt  bevestigd.  De  eerste  ketting  dient  om  te  beletten, 
dat  het  roer  te  diep  zinkt,  de  tweede  om  te  sturen  en  de  derde 
om  het  roer  in  zijne  verticale  positie  te  houden. 

Het  roer  zoover  gereed  zijnde,  wordt  nu  overboord  gezeten 
met  behulp  van  den  eersten  ketting  laat  men  het  zoover  zakken  dat 
het  boveneinde  nog  ongeveer  5  è.  6  voet  boven  het  hek  uitsteekt. 
Nu  wordt  een  zware  talie  aan  dit  boveinde  en  aan  den  kop  van 
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het  gebroken  roer  t)evestigd,  ten  einde  het  noodroer  in  de  be- 
hoorlijke positie  te  houden  en  te  beletten,  dat  bij  achteruit 
stdomen  het  onklaar  van  de  schroef  komt.  Een  kettingsjorring, 
verbindt  verder  het  boveneinde  van  het  noodroer  met  het 
midden  van  het  hek.  De  einden  van  den  laadreepketting,  bestemd 
om  het  schip  te  sturen,  worden  nu  op  zij  de  door  kluizen  of 
andere  openingen  in  de  verschansing  genomen,  door  voet- 
blokken  geleid  en  verbonden  aan  de  beide  einden  van  een  tros, 
die  met  eenige  slagen  om  den  trommel  der  achterstoómlier  is 
genomen.  Door  nu  de  stoomlier  voor  of  achteruit  te  doen 
werken,  kan  men  het  ondereinde  van  het  noodroer  gemakkelijk 
naar  B.B.  of  S.B.  bewegen  en  dus  het  schip. sturen. 

De  derde  ketting,  die  dient  om  het  roer  in  zijne  vertikale 
positie  .te  houden,  kan  men  insluiten  in  die  schalmen  die 
bestemd  zijn,  om  bij  het  afnemen  der  schroef,  de  takels  in  te 
hoeken.  d.  B. 


Winden  en  Stroomen  in  Straat  Karimata. 


In  Straat  Karimata  kan  in  den  regel  eerst  tegen  het  laatst 
van  Mei  op  het  vaste  weder  van  den  Zuidoostmoesson  worden 
gerekend.  Deze  moesson  kenmerkt  zich,  van  het  begin  van 
Juni  tot  in  de  eerste  dagen  van  October,  door  krachtig  door- 
staande Zuidooste  en  Zuid  Zuidooste  winden,  droog  weder,  buiige 
luchten  en  nevelwolken  aan  den  horizon.  De  toppen  der  hooge 
Karimata  eilanden  zijn  dan  bijna  voortdurend  in  dunne  witte 
wolken  gehuld,  terwijl  het  lage  land  zich  eerst  op  korten  af- 
stand grijs  wit  van  kleur  en  nevelachtig  vertoont.  Ondanks 
deze  laag  drijvende  dunne  nevelwolken,  blijft  de  lucht  vrij  droog, 
en  is  de  bovenlucht,  zoowel  des  daags  als  des  nachts,  helder^ 
Tegen  den  avond  klaart  het  aan  den  horizon  slechts  zelden  op  ' 
terwijl  men  gewoonlijk  midden  op  den  dag  het  beste  zicht  van 
Hnd  heeft. 

Digitized  by  VjOOQIC 


Digitized  by  VjOOQ IC 


Digitized  by  VjOOQ IC 


Winden  en  Stroomen  in  Straat  Karimata.  269 

Wanneer  de  wind  toeneemt  in  kracht,  neemt  ook  het  buijige 
weder  toe,  doch  zoodra  de  wind  minder  wordt,  is  het  verrassend  om 
te  zien,  hoe  of  dadeUjk  de  geheele  atmospheër  opheldert.  De 
bewoners  van  het  eiland  Karimata  en  de  visscherbevolking 
langs  de  westkust  van  Borneo  noemen  deze  w^rsgesteldheid, 
waarbij  ook  de  zee  door  reflectie  eene  lichtblauwe  melkkleur 
verkrijgt,  zeer  eigenaardig  de  Tongara poetie  oï  Witte  Zuidooster, 
en  verhalen  dat  ze  voor  menig  zeilschip,  dat  vaji  om  de  Noord 
tegen  de  mousson  in,  door  de  Straat  trachtte  op  te  werken, 
noodlottig  geweest  is.  Een  constante  driftstroom  van  1^2 
mijl,  trekt  namelijk  met  den  moesson  mede  om  de  NW.  door 
de  Straat,  en  het  opwerkende  schip,  dat  het  over  den  gunstigen 
boeg  zoo  lang  mogelijk  wil  houden,  om  iets  te  winnen,  waant 
zich,  door  dit  bedriegelijke  walzicht,  al  licht  nog  ver  van  reeds 
nabij  liggende  koraalriffen,  die  hier  met  stijve  koelte-  en  woelige 
zee,  den  bodem  met  wissen  ondergang  bedreigen.  Èn  voor 
schepen  die  van  om  de  Oost  uit  de  Java-zee  met  ruime  gele- 
genheid de  Straat  binnenloopen,  is  het  dan  geen  zaak  om  het 
lage  eilandje  Mangkap^  nabij  den  Zuidwesthoek  van  Borneo, 
tot  verkenning  in  \  zicht  te  loopen,  zooals  nog  al  gedaan  wordt 
door  Ned.  Indische  kunstvaarders,  die  veelal  op  zicht  van  land 
varen. 

Den  i«  October  1881  liep  daardoor  de  Nederlandsch  Indi- 
sche Schoener  »Jin  Sin  Pat"  op  een  der  gevaarlijke  droogten 
bij  Poeloe  Mangkap^  en  was  dit  vaartuig  binnen  weinige  uren 
geheel  uit  elkander  geslagen.  Van  de  17  opvarenden  verloren 
10  man  het  leven,  en  de  gezagvoerder  die  met  groot  levensge- 
vaar het  eiland  Koempoel  bereiken  mocht,  verklaarde  dat  hij 
tengevolge  der  tongara  poetie  ter  nauwemood  land  had  gezien. 
De  Zuid-Westhoek  van  Bomeo  heeft  onder  de  kustvaarders 
altijd  een  slechten  naam  gehad,  en  men  behoeft  slechts  een 
blik  op  dat  gedeelte  der  kaart  te  slaan,  waar  tal  van  droogten 
en  steenen  buiten  den  hoek  tot  ver  in  zee  zijn  aangegeven,  om' 
te  begrijpen  dat  die  vrees  niet  ongegrond  is.  Vooral  wanneer 
men  daarbij  in  aanmerking  neemt,  dat  eerst  onlangs  een  gere- 
gelde opname  van  dit  gedeelte  der  kust  heeft  plaats  gehad,  en 
dat  vóór  dien  tijd  de  onderlinge  ligging  der  eilanden  en  geva- 
ren slechts  onvolkomen  en  dikwijls  nog  onjuist  op  overzichts- 
kaarten  van  klein  bestek  was  te  vinden.  Geheel  ongedekt  voor 
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de  hier  zoo  krachtig  doorstaande  moesson-winden,  beuken  de 
opgejaagde  golven  der  Java-Zee  of  uit  de  ruimte  van  Straat 
Karimata  met  onverbiddelijk  geweld  op  de  steile  kanten  van 
harde  zandplaten  of  scherpe  koraalriffen,  zoodat  hier  het  pleit 
van  het  gestrande  schip  in  den  regel  spoedig  beslist  is.  Maar 
ook  tusschen  deze  droogten,  waar  men  nog  vrij  diepe  vaarwa- 
ters aantreft,  zal  men  .  gemakkelijk  door  den  stroom  worden 
misleid,  want  wanneer  door  den  getij-stroom,  in  vereeniging 
met  den  drifstroom,  het  water  met  kracht  door  die  nauwe  pas- 
sages gejaagd  wordt,  is  daarin  een  stroom  van  2  è.  3  mijl  niet 
zeldzaam.  Wel  bleek  bij  de  Hydrografische  opname,  die  nu 
onlangs  door  Z.  M.  opnemingsvaartuig  T^Hydograaf  heeft  plaats 
gehad,  dat  dit  gedeelte  der  kust  niet  zoo  gevaarlijk  is,  als  de 
oude  kaarten  en  zeemans-gidsen  deden  vermoeden,  doch  dit 
neemt  niet  weg  dat  de  zeeman,  die  hier  ter  bekorting  der  reis 
tusschen  de  droogten  door,  of  op  zicht  van  land  willen  varen, 
behalve  plaatselijke  bekendheid,  in  het  bezit  dient  te  zijn  van 
een  detailkaart,  vooral  wanneer  de  vaarwaters  niet  nader  aan- 
geduid zijn  door  bakens  of  bekende  zeemerken.  Zonder  dit  is 
het  zaak  om  den  Zuid- Westhoek  ruim  te  nemen,  of  zooals 
iHorsburgh"  reeds  heeft  gewaarschuwd :  »  Give  it  a  good  berth." 
Hoewel  in  het  het  begin  van  October  nog  Zuidoostelijke 
winden  kunnen  verwacht  worden,  begint  toch  gewoonlijk  om- 
streeks dien  tijd  het  weder  van  karakter  te  veranderen.  Midden 
op  den  dag  meestal  flauwe  Zuidoostelijke  en  Zuidelijke  winden, 
die  tegen  den  avond  gaan  liggen,  terwijl  des  nachts  de  verkoe- 
lende landwind  van  over  de  vochtige  moerassen  van  Bomeo's 
westkust  tot  op  aanzienlijken  afstand  van  den  wal,  gevoeld  wordt. 
Onweersbuijen  met  overvloedige  regens,  soms  hevige  windbuijen 
uit  het  westen  worden  afgewisseld  door  dagen  achtereen  van 
stilte  en  fraai  weder,  dat  aldus  langzamerhand  het  karakter 
begint  aan  te  nemen,  van  de  kentering-periode  der  moessons, 
zooals  die  zich  in  onzen  geheelen  Indischen  archipel  kenmerkt. 
De  maand  November  is  hier  bizonder  bekend  als  regenmaand, 
want  ofschoon  het  in  de  droogste  maanden  Juli  en  Augustus 
slechts  zelden  gebeurt,  dat  in  deze  streken  de  behoefte  aan  regen- 
water zich  eenigzins  dringend  laat  gevoelen,  valt  toch  meestal 
in  November  zoo  aanzienlijk  veel  meer  regen  dan  in  de  overige 
maanden,  dat  het  water  op  de  rivieren  de  hoogste  standen  van 
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het  jaar  bereikt.  Op  de  rivier  voor  Pontianak,  dat  slechts  12 
Zeemijl  (Engelsche  mijlen)  stroomopwaarts  van  de  monding  ligt, 
is  dan  de  invloed  van  het  dagelijksche  vloedtij  nauwelijks  meer 
merkbaar  op  het  afstroomende  rivierwater,  en  ziet  men  alleen 
omstreeks  springtij  het  water  minder  snel  afstroomen  tengevolge 
van  den  opkomenden  vloed.  Alsdan  wordt  ook  het  meeste  drijf- 
hout afgevoerd,  en  losgescheurde  oeverstukken  worden  dan  nog 
meer  dan  gewoonlijk  als  drijvende  eilandjes  in  de  straat  gezien. 
Dit  is  '  vooral  het  geval,  wanneer  in  de  vorige  maanden  de 
waterstand  over  het  algemeen  laag  is  geweest,  zoodat  toen,  door 
het  lage  niveau  van  den  rivierstroom,  de  onderkanten  der  rivier- 
oevers werden  weggespoeld.  Wanneer  daii  in  korten  tijd  het 
water  tot  zelfs  boven  deze  ondermijnde  kanten  rijst,  is  reeds 
van  te  voren  aan  den  krachtig  gevoeden  stroom  het  werk  der 
vernieling  gemakkelijk  gemaakt. 

Dikwijls  gaan  de  regenbuijen  die,  naarmate  de  Westmousson 
nadert,  elkander  al  sneller  en  sneller  opvolgen,  met  hevige  wind- 
stooten  gepaard,  en  vooral  wanneer  de  bui  uit  het  Noordwesten 
komt  opzetten  met  een  dikke  loodblauwe  lucht  aan  de  kim, 
zij  men  voorbereid  op  plotseling  invallen  van  harde  winden, 
hetgeen  spoedig  door  een  hooge  aanschietende  zee  wordt  gevolgd, 
op  de  buitenreedê  van  Pontianak  is  het  dan  al  zeer  onherberg- 
zaam. Meestal  zal,  door  de  trekking  der  rivieren,  het  ten  anker 
liggende  schip  hier  dwars  van  wind  en  zee  gezwaaid  zijn,,  en 
het  laat  zich  gemakkelijk  inzien  dat  uit  de  hoog  oploopende 
zeeën,  die  hier  door  eene  uitgestrekte  ondiepe  moddervlakte 
langs  de  kust,  in  hun  vaart  gestuit  worden,  een  woelige,  lastige 
zee  wordt  geboren,  die  reeds  op  grooten  afstand  van  de  mod- 
derbank,  aan  branding  doet  denken.  In  den  Westmoesson  ver- 
dient het  dan  ook  aanbeveling,  om  hier  ver  buiten  de  tonnen 
der  reede  in  6  è.  8  vaam  diepte  ten  anker  te  komen,  want 
meermalen  is  het  op  de  reede  van  Pontianak  gebeurd,  dat  door 
zwaar  en  aanhoudend  slingeren,  in  davits  hangende  sloepen 
verloren  gingen  of  belangrijke  averij  aan  het  tuig  werd  gemaakt. 

Straat  Karimata  is  bekend  voor  de  vele  waterhoozen  en  het 
is  vooral  gedurende  de  kentering-maanden  en  in  den  West- 
moesson dat  dit  verschijnsel  het  meest  wordt  gezien.  Niet  zelden 
zijn  twee  of  drie  hoozen  tegelijk  aan  den  horizon  zichtbaar, 
en   in  Maart  1882  werden  eens  zelfs  zes  hoozen  op  het   zelfde 
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oogenblik  gezien.  Dit  was  dus  in  de  kenteringperiode  na  den 
Westmoesson :  ook  dan  kunnen  de  bekende  hevige  buijen  van 
Straat  Karimata  uit  het  Noordwesten  verwacht  worden,  doch 
.gewoonlijk  is  het  ongunstige  weder  dan  minder  ruw  en  houdt 
niet  zoo  lang  aan,  als  in  het  laatst  van  November  en  in  de 
maand  December  het  geval  kan  zijn.  Het  water  schijnt  gedurende 
den  Westmoesson  langs  de  geheele  Westkust  van  Bomeo  hooger 
te  worden  opgestuwd,  dan  in  den  Oostmoesson,  want  uit  de 
waterstandswaamemingen,  die  gedurende  de  laatste  drie  jaren 
langs  de  kust  zijn  gedaan,  blijkt  dat  voor  de  riviermondingen 
de  gemiddelde  waterstand  in  den  Westmoesson,  li  è,  2  voet 
hooger  is,  dan  in  den  Oostmoesson,  terwijl  met  springvloed  en 
krachtige  Weste-winden  het  water  soms  4  voet  hooger  is  waar- 
genomen, dan  bij  gewonen  springvloed. 

Gezagvoerders  van  kustschepen,  die  jaren  lang  Straat  Kari- 
mata hebben  bevaren,  beschouwen  de  maand  December,  als  de 
me^t  door  ruw  weder  gekenmerkte  Westmoesson-maand,  en 
verhalen  dat  ze  in  de  maand  Januari  meestal  droog  weder  met 
doorstaande  Noordelijke  winden  hebben  ondervonden.  In  Fe- 
bruari wordt  echter  het  weder  weer  ongestadig  en  buijig, 
hoewel  over  het  algemeen  veel  minder  ruw  dan  in  December, 
wanneer  het  dagen  achtereen  met  ongestadig  dik  en  regenachtig 
weder,  uit  het  Noordwesten  kan  waaijen.  Zoowel  in  Januari 
1882  als  in  Januari  1883  ondervond  Z.  M.  opnemingsvaartuig 
Hydrograaf  hier  buiten  verwachting  fraai  weder;  dagen  ach- 
téreea  bleef  het  met  matig  doorstaanden  wind  uit  het  Noorden 
en  Noord  Noordwesten  waaien,  soms  aanwakkerend  tot  gereefde 
marszeiltoelte  maar  nagenoeg  altijd  met  helder  droog  weder^ 
Alleen  als  het  van  tijd  tot  tijd  stil  werd,  bracht  een  onweersbui 
van  den  wal  eenige  dagen  ongestadig  weder  mede,  doch  wel- 
dra behield  de  Noordelijke  wind  weder  de  overhand,  en  wan- 
neer dan  dezelfde  verschijnselen,  waarom  hier  de  Zuidoostmoes- 
son  de  witte  Zuidooster  genoemd  wordt,  zich  vertoonen,  kan 
men  nagenoeg  zeker  op  eenige  dagen  krachtig  doorstaande 
Noordewinden  rekenen.  De  eigenaardige  heiige  lucht,  waardoor 
het  walzicht  zoo  slecht  wordt,  vergezelt  namelijk  ook  deze 
Noordelijke  winden,  vooral  als  de  koelte  zeer  Noordelijk  is, 
doch  dit  verschijnsel  doet  zich  nu  op  lange  na  niet  zookarak- 
terestiek   voor,   als   in    de  drooge  maanden  van  den  Zuidoost- 
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moesson;  waarschijnlijk  omdat  nu  toch  nog  altijd  meer  dan  in 
den  Zuidoostmoesson  de  atmospheer  door  regen  gezuiverd  wordt. 
Met  deze  noordelijke  winden  zet  de  daarmede  gepaard 
gaande  driftstroom  nog  krachtiger  om  de  Zuid,  dan  met  vaste 
Zuidooste  winden  om  de  Noord  het  geval  is,  zoodat  het  dan 
voor  zeilschepen  zoo  goed  als  onmogelijk  is,  om  in  het  groot- 
scheepsvaarwater  tusschen  de  Karimata  en  de  Momprang-eilanden 
met  voordeel  tegen  den  moesson  op  te  kruisen.  Maar  ook  in 
de  zoogenaamde  binnenroute  of  het  vaarwater  tusschen  de 
Karimata-eilanden  en  den  Westwal  van  Bornéo,  dat  door  den 
invloed  van  landwind  en  door  de  trekking  der  rivieren  dikwijls 
meer  kans  tot  slagen  geeft,  is  dan  het  opwerken  nog  lang  niet 
bemoedigend.  In  Januari  1882  toen  Z.  M.  Hydrograaf  even 
benoorden  de  Papan-eilanden  was  geankerd,  werd  o.  a.  een 
groot  Amerikaansch  driemastschip  gezien  dat,  met  debramzeils 
vast,  tegen  eene  hardnekkige  Noordelijke  marszeilskoelte  opkruiste. 
Het  schip  bleef  acht  dagen  in  't  zicht  en  werd  den  9»  dag,  toen 
het  weder  wat  kalmer  was  geworden,  tusschen  Poeloe  Maja  en 
Panambangan  voorbij  gestoomd.  Men  hoort  hier  aan  de  kust 
ook  dikwijls  spreken  van  den  Noordmoesson  en  de  oudste 
bewoners  van  Pontianak  verhalen,  dat  in  de  maand  Januari  het 
rivierwater  wel  eens  even  laag  wordt  als  in .  de  drooge  maanden 
van*  den  Zuidoostmoesson. 

Behalve  de  reeds  genoemde  voordeelen  van  landwind  en  riviertij, 
waarvan  de  hier  mede  bekende  zeilschepen  partij  weten  te  trekken, 
treft  men  in  de  binnenroute  een  minder  hooge  zee  aan  dan  buiten 
de  eilanden,  en  nagenoeg  overal  een  modderigen  bodem  met 
weinig  diepte,  zoodat  men  hier  gemakkelijk  kan  tij  stoppen.  De 
diepten  nemen  bij  het  naderen  van  den  Bomeo-wal  vrij  gelei- 
delijk af,  zoodat  het  lood  dan  een  goeden  wegwijzer  wordt, 
terwijl  de  Karimata-eilanden  aan  den  Westkant  van  het  vaar- 
water vrij  dicht  mogen  genomen  worden.  Wanneer  de  wind 
minder  vast  uit  het  Noorden  doorstaat,  trekt  'snachts  en  'smor- 
gens  de  wind  dikwijls  naar  het  Noordoosten,  en  ook  in  den 
Zuidoostmoesson  zal  de  richting  van  den  wind  hier  door  den  invloed 
van  landwind  dikwijls  oostelijker  worden.  Als  algemeene  regel 
kan  verder  worden  opgegeven,  dat  het  hier  in  den  Westmoesson 
bijna  altijd  'smorgens  hoog  water  is  en  in  den  Oostmoesson 
s'avonds,  zoodat  men  gewoonlijk  in  den  Westmoesson  des  daags 
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ebtij,  en  in  den  Oostmoesson  des  daags  vloedtij  kan  verwachten. 
In  het  Noordelijk  gedeelte  der  straat,  van  Pontianak  tot  de 
bocht  van  Soekadana,  trekt  het  vloedtij  om  de  Zuid,  doch  op 
de  hoogte  der  Karimata  eilanden,  schijnt  eene  ontmoeting  tus- 
schen  de  vloedgolven  uit  de  Chineesche  zee  en  uit  de  Java- 
zee  plaats  te  hebben,  want  bij  deze  eilanden  werd  zoowel  rijzend 
water  met  stroom  om  de  Noord,  als  rijzend  water  met  stroom 
om  de  Zuid  waargenomen,  en  wel  in  de  stille  dagen  der  ken- 
teringmaanden, dat  geen  invloed  van  driftstroom  werd  opge- 
merkt. In  het  grootscheepsvaarwater  tusschen  de  Momprangen 
Karimata-eilanden,  trekt  de  vloed  om  de  NW.  en  de  eb  om 
de  ZO.  hetgeen  evenzoo  het  geval  is  tusschen  de  Momprang- 
eilanden  en  nabij  de  kusten  van  Belitong.  Echter  wordt  hier  de 
richting  van  den  getijstroom,  dikwijls  gewijzigd  door  het  beloop  der 
kust  en  de  aldaar  liggende  eilanden  en  droogten.  Nabij  de 
Zuidkust  trekt  bijvoorbeeld  de  vloed  om  de  West  en  de  eb  om 
de  Oost  en  Zuidoost.  Met  het  oog  op  de  richting  der  stroomen 
vindt  men  een  merkwaardigen  toestand  nabij  de  Zuidwestpunt 
van  Bomeo  of  Sambarpunt.  De  droogten,  die  men  aldaar  tot 
ver  om  de  Zuid  op  de  kaart  vindt  aangegeven,  zijn  bij  de 
laatste  Hijdrografische  opname  gebleken,  hoofdzakelijk  zand- 
ruggen  te  zijn,  die  bezuiden  Sambarpunt  nagenoeg  in  de 
richting  Oost  en  West  strekken,  meer  om  de  West  zich  om  de 
West,  ongeveer  bewesten  het  eiland  Mangkapstroom  om  de 
Noordwest  buigen,  en  de  Zuidwestpunt  van  Bomeo  als  't 
ware  omringen  met  eene  opvolgende  rij  banken.  Tusschen  deze 
droogten  vindt  men  diepe  vaarwaters  met  drempels  en  diep 
inloopende  scharen,  een  toestand  zooals  meestal  wordt  aange- 
troffen bij  een  zandbodem  onder  den  invloed  van  krachtigen 
stroom.  In  deze  vaarwaters  nu,  waardoor  veel  tij  trekt,  werd 
met  rijzend  water  bezuiden  Sambarpunt  altijd  stroom  om  de 
Noordwest,  en  meer  Noordelijk  stroom  om  de  NNW.  en  Noord 
waargenomen,  terwijl  het  ebtij  juist  in  tegenovergestelde  richting 
trekt.  Heeft  deze  rij  banken  haar  ontstaan  te  danken  aan  de 
werking  van  den  stroom,  die  eeuwen  lang  over  de  afstekende 
zanddroogten  van  Sambarpunt  heeft  geschuurd,  of  moet  hier 
rekening  gehouden  worden  met  den  grondaf^oer  door  het 
groote  aantal  machtige  rivieren  van  Bomeo*s  Zuidkust, 
waardoor  zich   hier,  even  als  met  een  baar  eener  groote  rivier 
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het  geval  is,  een  groote  zandvlakte  gevormd  heeft?  Het  ver- 
dient zeker  de  aandacht  dat  nagenoeg  overal,  waar  de  west- 
kust van  Borneo"  zoo  laag  en  vlak  is  als  bij  Sambar- 
punt,  de  zeebodem  modderig  en  alluviaal  wordt  bevonden, 
terwijl  bij  Sambar-punt  slechts  op  enkele  plaatsen  modder  ge- 
lood wordt  en  dikwijls  juist  daar  waar  steenen  liggen.  Gewoon- 
lijk zal  de  zeeman  een  gevoel  van  gerustheid  hebben,  wanneer 
in  weinig  bekende  vaarwaters  door  het  lood  modder  wordt 
opgehaald,  en  in  de  meeste  gevallen  wanneer  men  zich  blijk- 
baar op  eene  uitgestrekte  moddervlakte  bevindt,  zal  men  dan 
op  het  lood  kunnen  varen.  In  straat  Karimata  zij  men  echter 
voorzichtig,  wanneer  op  eene  zandvlakte  plotseling  modder  gelood 
wordt.  Niet  dat  zulks  eene  aanwijzing  is  dat  steenen  nabij  liggen, 
maar  wanneer  steenen  onder  water  op  eene  zandvlakte  aanwezig 
ziin,  kan  men  bijna  zeker  zijn  dat  in  de  nabijheid  der  steenen 
moddergrond  wordt  gelood.  In  de  bocht  van  den  wal  beoosten 
Sambar-punt,  schijnt  zich  zich  neerstroom  te  vormen,  want  ter- 
wijl bezuiden  den  hoek  een  krachtige  stroom  om  de  a/w/werd 
waargenomen,  liep  tegelijkertijd  de  stroom  beoosten  den  hoek 
(hoewel  veel  zwakker)  om  de  Oost^  terwijl  op  beide  plaatsen 
het  water  rijzende  was.  Het  grootste  verval  van  water  dat  aan  de 
Westkust  van  Bomeo  werd  waargenomen  was  te  Soekadana  2 
meter.  In  de  Engelsche  zeemansgidsen  vindt  men  wel  opgegeven 
dat  nabij  het  eiland  Koempoel  het  verval  8  voet  is,  doch  met 
gewoon  springtii  werd  het  verval  daar  nog  geen  5^  voet  bevonden. 
Het  is  echter  mogelijk  dat  met  hooge  springtijden  in  den  West- 
moesson,  dit  verval  enkele  malen  2^3  voet  meer  bedraagt. 

Wanneer  nu  de  Westmoesson  krachtig  doorstaat,  zal  in  het 
noordelijk  gedeelte  der  Straat,  des  daags  de  driftstroom  veel 
minder  gevoeld  worden  dan  des  's  nachts ;  des  daags  heeft  men 
dan  meestal  ebtij,  dat  in  tegengestelde  richting  van  den  drift- 
stroom  om  de  Noord  trekt.  Daarentegen  ziet  men  tegen  den 
nacht,  wanneer  de  vloed  opkomt,  de  opkruisende  schepen  ten 
anker  gaan,  daar  nu  het  opwerken  tegen  den  nog  versterkt 
wordenden  driftstroom  geheel  onmogelijk  wordt.  Daar  midden 
in  de  moessons  de  driftstroom  altijd  de  overhand  behoudt  op 
den  getijstroom,  kan  men  in  de  stille  dagen  van  de  kentering 
het  beste  de  richting  van  vloed  en  ebtij  waarnemen.  Bezuiden 
en    benoorden    de  Karimata-eilanden    ziet  men  dan  veel  bruin- 
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gele  wierstrepen,  die  zich  mijlen  ver  uitstrekken  in  de  richting 
NW.  en  ZO.  Nabij  de  eilanden  zijn  deze  streepen  smal  en  de 
kanten  scherp  afgeteekend,  even  als  of  het  tusschen  de  eilanden 
als  in  trechters  bijeen  wordt  verzameld.  Van  de  passages  tus- 
schen de  eilanden,  wordt  zelden  gebruik  gemaakt,  daar  ze  voor 
de  scheepvaart  van  weinig  belang  zijn.  Slechts  in  enkele  ge- 
vallen met  ruime  gelegenheid,  zouden  ze  voor  zeilschepen  voor- 
deel kunnen  aanbieden. 
Pontianak  Mei  1883.  M.  C.  van  Doorn. 


Kustbewaking  tot  Bedding  van 
Schipbreukelingen. 


De  zeeramp  van  den  Rammonitor  » Adder"  heeft  de  aandacht 
doen  vestigen  op  de  » Kustbewaking  tot  Redding  van  Schip- 
breukelingen." Zooals  de  lezers  van  »de  Zee"  weten  heeft  de 
Commissie  van  onderzoek  over  den  zeeramp,  onder  de  zaken 
wier  invoering  zij  noodzakelijk  noemt,  >De  Organisatie  van  een 
geheel  stelsel  van  Kustbewaking"  aangegeven. 

Wij  herhalen  met  instemming  de  woorden  van  R.  S.  in  de 
eerste  aflevering  van  dezen  jaargang  bladz.  23  » Hartelijk  hopen 
wij,  dat  de  Regeering  besluite  ten  spoedigste  een  dergelijk 
stelsel  in  te  voeren". 

Blijkens  de  woorden  van  den  onlangs  afgetreden  Minister  van 
Marine  blijft  deze  zaak  aan  de  orde  en  houdt  men  zich  aan 
diens  voormalig  departement  bezig,  met  een  onderzoek  naarde 
stelsels  van  kustbewaking  bij  verschillende  natiën.  In  afwach- 
ting van  het  licht,  dat  men  uit  den  Haag  over  dit  belangrijk 
onderwerp  zal  doen  schijnen,  hebben  wij.  gemeend  alvast  een 
goed  werk  te  verrichten,  met  iets  mede  te  deelen  van  hetgeen  men 
in  het  buitenland  op  dit  gebied  doet.  Wij  wenden  daartoe 
allereerst  den  blik  naar  de  Vereenigde  Staten  van  Noord-Ame- 
rika.  Hierbij  gaf  ons  veel  Ucht  de  »Annual  Report  of  the 
Secretary  of  the  Navy  for  the  year  1882" 
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In  dit  verslag  vinden  wij  een  hoofdstuk  getiteld:  The  Life- 
saving  service"  geschreven  door  den  Lieut:  Albert  G.  Berry, 
waaraan  wij  het  volgende  korte  historische  overzicht  ontkenen : 

In  1837  werd  voor  \  eerst  door  de  Regeering  der  Vereenig- 
de  Staten  eene  poging  gedaan  om  het  verlies  van  menschenle- 
vens  op  de  kust  te  verminderen,  doordat  het  Congres  eene  wet 
uitvaardigde  waarbij  de  President  werd  gemachtigd,  een  aantal 
geschikte  Rijks-vaartuigen  te  bestemmen,  tot  het  kruisen  langs 
de  kust  gedurende  den  winter,  ten  einde  aan  in  nood  verkee- 
rende  zeelieden  de  hulp  te  verleenen,  d:*e  zij  mochten  behoeven. 
Aanvankelijk  werd  dit  opgedragen  aan  oorlogschepen,  doch 
deze  waren  wegens  hunne  grootte  en  hun  diepgang  daartoe 
weinig  geschikt,  waarom  dan  ook  weldra  de  >Revenue  Marine***) 
met  deze  werkzaamheid  belast  werd. 

In  1848  werd  eene  som  van  10.000  dollars  toegestaan,  voor 
aanschaffing  van  reddingbooten  en  andere  noodzakelijke  toe- 
stellen tot  behoud  van  menschenlevens  en  eigendommen  op  de 
kust  van  New-Jersey,  tusschen  Sandy  Hook  en.  Little  Egg  Har- 
bor.  De  >  Secretary  of  the  Treasury"  was  gemachtigd,  een  officier 
van  de  »revenue  marine"  te  benoemen,  om  dè  reddingstations 
in  te  richten,  en  het  geld  in  overeenstemming  met  de  bestem- 
ming te  besteden. 

Hiertoe  werd  benoemd  Capt.  Douglass  Ottinger  die  bijge- 
staan door  de  i  New- York  board  of  underwiters"  acht  stations 
aanwees  en  uitruste. 

In  het  volgende  jaar  werden  20,000  dollars  toegestaan  waar- 
voor zes  nieuwe  stations  werden  opgericht,  Zuid\^aarts  van  LittUe 
Egg  Harbor  tot  Cape  May,  en  acht  op  de  Zuidkust  van  Long 
Island,  alsmede  twee  in  de  »Long  Island  Sound."  De  «revenue 
officers"  werden  zeer  gesteund  door  liefdadige  genootschappen 
uit  New-York  en  Philadelphia.  Telken  jare  stond  het  Congres 
kleine  sommen  toe,  oni  de  stations  te  onderhouden,  doch  niet 
vóór  December  1854  erkende  het  de  noodzakelijkheid,  om  de 
reddingdienst  bij  de  wet  te  regelen.  In- 1853  en  1854  stelden 
de  toegestane  sommen  nog  eens  in  staat  nieuwe  stations  op  te 
richten,  en  den  dienst  uit  te  breiden,  tot  de  kusten  van  de 
meeren;   langzamerhand   verschenen  hier  en  daar.  stations   van 


(*)   De  ttRevenne  Marine"  is  in  1790  opgericht  ter  bewaking  van  de  kust, 
om  het  smokkelen  tegen  te  gaan. 
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Mafne  tot  Texas  toe  terwijl  toen  ten  tijde  één  station  gevonden 
werd  op  de  » Pacific  Coast." 

Het  was  destijds  de  gewoonte  dat  het  gouvernement  de  star 
tions  oprichte  en  uitrustte,  en  ze  daarna  overgaf  aan  stedelijke 
corporaties,  liefdadigheid-instellingen  of  private  personen;  in 
den  regel  hadden  deze  weinig  zorg  over  het  hen  toevertrouwde. 
Zij  werden  er  niet  voor  aansprakelijk  gesteld  en  lieten  het  ach- 
teruit gaan. 

Het  blijkt  uit  een  antwoord  hetwelk  de  »Secretary  of  the 
Trëasury"  gaf  aan  eene  commissie  voor  den  handel  uit  den  Se- 
naat, dat  de  regeering  niet  anders  deed  dan  de  stations  uitrusten, 
en  dat  verder  alle  zorgen  van  onderhoud  voor  haar  ophielden. 

Hij  diende  toen  tevens  een  voorstel  in,  hetwelk  werd  aange- 
nomen door  het  Congres,  waarbij  de  oprichting  van  nieuwe 
stations  werd  toegestaan  en  de  toestand  der  bestaande  verbeterd, 
door  er  de  noodige  herstellingen  aan  te  doen  verrichten,  waarbij 
verder  voor  ieder  station  een  » Keeper"  (wachter)  op  eoi 
tractement  van  200  dollar  werd  benoemd  en  een  »  Superintendent" 
voor  de  kusten  van  New-Jersey  en  Long  Island,  terwijl  aan  de 
>Secretary  of  the  Treasury"  werd  opgedragen,  instructies  te  geven 
aan  deze  ambtenaren.  Verder  werd  bepaald,  dat  geen  boot 
zoude  worden  aangeschaft  of  in  gebruik  gesteld  op  eenig  punt 
buiten  de  kusten  van  New-Jersey  en  Long  Island,  tenzij  zij 
geplaatst  werd  onder  de  onmiddelijke  zorg  van  een  rijksamb- 
tenaar of  wel  dat  er  borg  voor  werd  gesteld.  Tevens  was  de 
iSecretary"  gemachtigd  stations  op  te  richten  bij  de  vuurtorens, 
onder  de  zorgen  van  den  vuurtorenwachter. 

Aangezien  in  anticipatie  op  deze  wet  reeds  verschillende 
stations  waren  opgericht,  werden  er  onder  hare  werking  geen  meer 
bijgebouwd,  doch  „Superintendents"  en  „Keepers"  werden  on- 
middelijk aangesteld. 

Deze  wet  verhoogde  wel  een  wdnig  de  goede  werking  van 
den  dienst,  doch  de  verbetering, was  zeer  gering,  alhoewel  het 
aantal  onheilen,  die  noodlottig  afliepen,  verminderde.  De  oorzaak 
hiervan  lag  voornamelijk  in  de  omstandigheid,  dat  de  met 
den  dienst  belastte  personen  niet  aansprakelijk  waren  gesteld 
voor  het  onderhoud  der  eigendommen,  dat  er  geen  reglementen 
waren  vastgesteld  waaraan  zij  zich  te  houden  hadden,  en  dat 
nog  niets  was  gedaan  voor  een  geregeld  corps  ondergeschikten. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


Kustbewaking  tot  Redding  van  Schipbreukelingen.       279 

Tot  1871  toe  was  er  eigenlijk  geen  vast  stelsel,  geen  discipline 
en  geen  organisatie.  In  1870  had  men  echter  toch  reeds  op 
verschillende  stations  van  New-Jersey  zes  strandwakers  (*) 
aangesteld  gedurende  drie  wintermaanden. 

Eene  verdere  organisatie  werd  verhaast  door  verschillende 
noodlottige  schipbreuken,  binnen  de  grenzen  waarover  de  dienst 
zich  uitstrekte  —  waarvan  sommigen  buiten  het  bereik  van 
hulp,  anderen  daarbinnen.  Verlies  van  menschenlevens  was  het 
gevolg  van  den  gebrekkigen  toestand  van  het  personeel  en 
het  materieel. 

In  1871  werd  eene  som  van  200.000  dollars  door  het  Congres 
toegestaan  en  de  „Secretary  of  de  Treasury"  gemachtigd,  ge- 
oefend sloepsvolk  in  dienst  te  nemen,  op  alle  stations  waar 
dit  noodig  mogt  zijn  en  voor  zoo  langen  tijd  als  hem  wensche- 
lijk  voorkwam. 

Om  dit  naar  behooren  te  kunnen  doen  uitvoeren  üet  hij  eerst 
de  kust  en  de  stations  inspecteeren.  De  hiermede  belastte  offi- 
cier. Captain  Faunce  rapporteerde  dat  de  stations  te  ver  uit 
elkander  lagen,  dat  de  huizen  in  verval  waren,  een  aantal  zelÊ 
zonder  eenige  waarde  en  dat  wat  overbleef  noodig  herstelling 
behoefde,  dat  velen  door  en  door  vuil  en  vergaan  van  onge- 
dierte waren,  de  toestellen  door  verwaarloozing  verroest  en  dat 
er  geen  een  station  met  eene  behoorlijke  uitrusting  was. 

Dien  ten  gevolge  toog  men  aan  het  werk,  een  aantal  veran- 
deringen werden  ondernomen  en  instructies  voor  ambtenaren 
en  ondergeschikten  gemaakt.  De  stations  werden  voorzien  van 
toestellen  die  als  goed  bekend  stonden  en  welke  waren  aange- 
wezen door  eene  commissie  bestaande  uit  zeeofficieren,  amb- 
tenaren van  de  iTreasury  Departement"  en  burgers  bekend  met 
de  kusten  en  met  de  reddingsmiddelen.  De  kustlijn  werd  ver- 
deeld in  districten  en  het  geheel  gebracht  onder  de  bevelen 
van  een  ambtenaar  der  »revenue  marine".  De  »superintendents 
moesten  inspecties  houden  en  zich  overtuigen  van  de  vorderin- 
gen die  de  » keepers"  (wachters)  en  de  strandwakers  maakten. 

Er   werd   een  patrouilledienst   ingevoerd,    waardoor    de  kust 


(*)  In  Amerika  worden  zij  genoemd  »Surünen."  Ik  heb  ze  genoemd  strand- 
wakers, omdat  z^  niet  alleen  in  de  reddingbooten  dienst  doen,  doch  hoofd- 
zakel^k  de  wacht  houden  langs  het  strand.  Eene  letterlijke  vertaling  van  het 
Engelsche  woord  scheen  mq  minder  goed.  v.   H. 
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voordurend  wordt  bewaakt,  alsmede  een  eenvoudig  seinstelsel 
waardoor  de  patrouilles  onderling  en  met  de  stations  zich  kón- 
den verstaan. 

Op  aanbeveling  van  eene  commissie  uit  «revenue  ofïicers" 
bestaande,  werd  in  1874  door  het  Congres  bij  de  wet  bepaald, 
dat  er   drie  klassen  van  stations  zouden  worden    ingesteld  nl.: 

I**.  het  volledige  reddingstation 

2**.  het  reddingboot-station  en 

3o .  het  vluchthuis.  (house  of  refuge) 

De  eerstgenoemde  klasse  treft  men  aan  op  ver  af  gelegen 
en  gevaarlijke  punten,  waar  weinig  bewoners  zijn  waarom  het 
dan  ook  met  zorg  moet  worden  uitgerust;  de  tweede  dezer 
klasse  vindt  men  in  de  nabijheid  van  havens  waar  hulp  en 
vrijwilligers  gemakkelijk  te  bekomen  zijn;  en  de  derde  klasse 
(houses  of  refuge)  komt  voor  op  de  verlaten  kust  van  Florida, 
waar  beschutting  en  tijdelijke  voorziening  noodiger  zijn  dan 
een  bootstation. 

Op  de  volledige  redding-stations  heeft  men  vaste  manschappen 
op  een  bepaald  tractement,  voor  de  booten,  terwijl  deze  ook 
op  die  reddingboot-stations  aanwezig  zijn,  waarvoor  de  „Secretary 
of  the  .  Treasury"  het  noodig  oordeelt.  Aan  vrijwillige  sloeps- 
bemanningen werd  voor  lederen  keer  dat  menschenlevens  gered 
worden  10  dollars  toegekend. 

Bij  deze  zelfde  wet  werd  het  aantal  stations  vastgesteld  op 
30  volledige  reddingstations  en  5  vluchthuizen.  Voor  de  ver- 
schillende districten  werden  superintendents  aangewezen. 

De  maandelijksche  gage  der  strandwakers  werd  gesteld  op 
een  maximum  van  40  dollars. 

Voor  l^eldenfeiten  bij  het  redden  van  menschenlevens  werden 
medailles  ingesteld. 

Eigenaars,  agenten  of  gezagvoerders  van  schepen  moeten  binnen 
vijf  dagen,  of  zoo  spoedig  mogelijk  daarna,  wanneer  er  een 
ongeluk  heeft  plaats  gehad,  een  verslag  er  van  indienen  aan 
den  ontvanger  der  rechten,  op  straffe  van  eene  boete  van  100 
dollars  voor  het  geval  zij  hierin  nalatig  blijven.  Dit  laatste 
dient  om  zoo  getrouw  mogelijk  eene  statistieke  opgave  der  on- 
heilen met  hunne  oorzaken  en  gevolgen  te  verkrijgen. 

In  verband  hiermede  zegt  de  „Secretary  of  the  Treasury"  in  zijn 
rapport  ovef  1875,  waarbij  eene  opgave  der  onheilen  is  gevoegd: 
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» Hoewel  de  gegevens  in  deze  tabel  over  *t  geheel  als  juist 
1  kunnen  worden  aangenomen,  moet  men  toch  niet  over  het 
» hoofd  zien  dat  de  rapporten  waaruit  zij  is  samengesteld,  afkom- 
istig  zijn  van  eigenaars,  agenten  of  gezagvoerders  van  de  be- 
» trokken  schepen,  die  de  belanghebbende  partij  zijn.  Vooral 
»de  tabel  welke  de.  oorzaken  der  onheilen  aangeeft  moet  niet 
» te  veel  vertrouwd  worden ;  het  werkelijke  getal  onheilen,  voort- 
» vloeiende  uit  gebrek  aan  schip  of  uitrusting,  of  wel  uit  zor- 
»geloosheid,  onoplettendheid,  onwetendheid  etc,  is  wellicht 
»grooter,  dan  wel  schijnt  het  geval  te  zijn.*' 

In  1876  werd  bepaald  dat  de  ambtenaar,  die  aan  het  hoofd 
staat  der  iLife-saving  service**  jaarlijks  een  verslag  moet  uit- 
brengen aan  de  »Secretary  of  the  Treasury,*'  dat  overgelegd 
wordt  aan  het  Congres.     ^ 

In  1878  werden  nog  meer  stations  toegevoegd  en  een.» Super- 
intendent*' benoemd  op  een  tractertient  van  1000  dollars  voor 
de  »Gulf-coast"  langs  de  Golf  van  Mexicö:.  Voor  deze  stations 
werd  het  geld  aangewezen,  dat  reeds  vroeger  was  toegestaan, 
doch  ongebruikt  gebleven,  alsmede  de  opbrengst  van  verkochte 
of  afgekeurde  matrialen. 

Het  tractement  der  » Keepers"  (wachters)  werd  gebracht  van 
200  tot  400  dollars  per  jaar. 

Bij  die  zelfde  wet  werd  bepaald,  gedurende  hoe  langen  tijd 
van  het  jaar  de  stations  voor  den  dienst  geopend  zijn,  en  de 
strandwakers  in  dienst  worden  gehouden.  Op  de  Atlanti- 
sche Golf-  en  de  Pacifickusten  van  i  September  tot  ultimo 
April,  en  aan  de  meeren  van  het  openen  tot  het  sluiten  van  de 
scheepvaart,  uitgezonderd  op  die  stations,  waar  volgens  de 
nxeening  van  den  »Secretary  of  the  Treasury"  eene  kortere  ter- 
mijn kan  worden  toegelaten. 

Verder  werd  de  President  der  Vereenigde  Staten  gemachtigd 
een  » General  Superintendent"  aan  te  stellen  die  staat  onder 
de  bevelen  van  den  >Secretary  of  the  Treasury"  en  eene  jaar- 
lijksche  bezoldiging  geniet  van  4000  dollars;  tevens  is  genoemde 
^Secretary"  gemachtigd  een  »Assistant  General  Superintendent" 
aan  te  stellen  op  2.500  dollars  per  jaar. 

Op  den  » General  Superintendent"  rust  de  verplichting,  een 
onderzoek  te  laten  doen  naar  iedere  schipbreuk  die  is  voorge- 
vallen   binnen  het  gebied  der  werkzaamheid  van  de  »Live    sa- 
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ving  service,"  en  waarbij  menschenlevens  verloren  gingen,  ten 
einde  de  oorzaak  van  het  onheil  na  te  gaan  en  tevens  te  on- 
derzoeken of  wellicht  de  ambtenaren  zich  hebben  schuldig  ge- 
maakt aan  nalatigheid  of  wangedrag.  . 

Ieder  ambtenaar  van  het  Treasury  Dq)artment,  die  aai^e- 
wezen  is  om  bovenvermeldd  onderzo  ^k  te  leiden,  is  gerechtigd 
tot  het  afiiemen  van  den  eed  van  getuigen. 

Terwijl  tot  nog  toe  vrijwilligers  alleen  eene  belooning  ont- 
vingen, wanneer  zij  hulp  verleenden  bij  het  redden  van  men- 
schenlevens, werd  hen  deze  in  1878  toegekend  voor  ieder  ge- 
val waarbij  zij  opkwamen  en  werkzaam  waren.  Vrijwilligers,  die 
invallen  voor  een  afwezige  uit  de  vaste  bemanning,  ontvangen 
3  dollars  voor  iedere  gelegenheid.  Bij  het  redden  van  eigen- 
dommen wordt  aan  een  vrijwilliger  3  doliers  per  dag  uitgekeerd. 

Vrijwilligers  die  zich  hebben  doen  inschrijven  om  bij  voor- 
komende gelegenheden  diensten  te  verrichten,  kunnen  twee  malen 
per  maand  worden  opgeroepen  om  geoefend  te  worden,  terwijl  ^ 
dan  voor  iederen  dag  dat  zij  hiertoe  opkomen  3  dollars  ontvangen. 

In  het  laatst  van  het  vorige  jaar  werd  het  aantal  stations  nog 
aanmerkelijk,  uitgebreid.  • 

Zij  zijn^u  als  volgt  verdeeld: 
ie  District;  Kust  van  MaineenNew-Hampshire    11  stations 


2e 

4e 

5e 


6e 

7e 
8e 
9e 

loe 


12e 


Massachusetts . 
Rhode-Island  en  Long. 

Island 38 

New-Jersey.     •     •  .•     •     42 
Kaap  Henlopen  tot 
Kaap  Charles.     •     ...     16 
Kaap  Henry  tot  Kaap 

Hatteras 26 

Oost  Florida 14 

de  Gblf  van  Mexico    .       7 
de  meeren  Erie  en 

Ontario 9 

de  meeren  Huron  en 

Superior 9 

het  meer  Michigan .     .     24 
den  Stillen  Oceaan .     .       6 


te  samen      222  stations 
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Ook  werden  de  tractementen  nog  zeer  verbeterd  en  n.1.  als 
minimum  voor  een  t  Keeper"  (wachter)  gesteld  800  dollars  per 
jaar  en  voor  een  ondergeschikte  50  dollars  per  maand. 

Wanneer  iemand  in  't  uitoefenen  van  zijn  dienst  verwond 
raakt,  zoodanig  dat  hij  onbekwaam  wordt  voor  zijn  werk  dan 
blijft  zijne  volle  tractement  eengeheel  jaar  doorgaan,  of  zooveel 
langer  als  de  billijkheid  mocht  mede  brengen,  tot  een  maximum 
van  twee  jaren.  Sterft  hij,  dan  vervalt  zijn  tractement  gedurende 
twee  jaren  aan  zijne  weduwe  en  kinderen  beneden  de  16  jaren. 
Niemand  wordt  in  dienst  genomen  die  niet  een  gezond  ge- 
stel heeft. 

De  Keepers"  (wachters)  worden  gewoonlijk  gekozen  uit  zee- 
lieden en  de  strand  wakers  uit  visscherlieden  die  nabij  het  district  wo- 
nen; allen  moeten  zich  aan  een  klein  examen  onderwerpen. 

De  „Keepers"  moeten  ten  volle  bekend  zijn  met  de  behan- 
deling van  eene  boot  in  de  branding  en  tevens  blijken  hebben 
gegeven,  dat  zij  niet  misdeeld  zijn  van  menschenkennis,  wijl 
zij  de  bemanningen  moeten  uitkiezen. 

In  het  jaar  1882  bestond  het  personeel  uit: 
I  General  Superintendent, 
I  Assistant  General  Superintendent, 
12  Inspecteurs,    een    voor    ieder    district    (deze    moeten   zijn 

ambtenaar  van  de  „revenue  marine,) 
12  District  Superintendants, 
voor  ieder  station  i  Keeper  met  7  man. 
De  uitgaven  bedroegen  in  het  vorige  jaar: 

General  Superintendent 4000   Dollars. 

Assistant  Superintendent 2500 

Klerken,  boden  enz 16480 

196  Keepers 78400 

Strandwakers  en  vrijwilligers 470000 

District  Superintendents 12500 

Inspecteurs 38600 

Onderhoud 12052 

Oprichten  van  nieuwe  stations 25000 


659532 

Van  1848  tot  nu  toe  is  in  't  geheel  door  de  vereenigde 
Staten  eene  som  besteed  van  4.606.974.81  dollars  voor  de 
•Life  saving  service" 
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En  zoo  worden  dan  gedurende  acht  maanden  van  het  jaar  van 
zonsondergang  tot  het  aanbreken  van  den  dag,  voortdurend  alle 
kusten  van  de  Vereenigde  Staten  bewaakt  door  mannen,  die 
zich  heen  en  weder  bewegen  langs  het  strand,  en  van  verschillende 
stations  elkander  te  gemoet  gaan,  om  te  zien  of  zij  door  de 
duisternis  heen  ook  iets  kunnen  bespeuren  van  in  nood  ver- 
keerende  medemenschen. 

De  weg  is  lang,  donker,  eenzaam,  moeilijk  en  gevaarlijk;  nu 
eens  door  het  dikke  zand  waar  men  tot  aan  de  enkels  inzakt, 
dan  weder  over  rotsen  en  steenen  of  struikelende  over  aangespoeld 
wrakhout,  soms  plotseling  wegzinkende  in  gaten  dóór  het  onge- 
stadige loopzand  gevormd,  of  door  de  met  geweld  aanschietende 
branding  opgenomen  en  een  eindweg  op  het  strand  geworpen. 

De  sombere  weg  wordt  slechts  bespeurd  aan  de  afwisselingen 
van  licht  en  donker  uit  een  lantaarn  die  de  strandwaker  met 
zich  voert. 

En  is  de  weg  van  nature  reeds  moeilijk,  hij  wordt  nog  veel 
bezwaarlijker  door  de  bij-omstandigheden. 

Wanneer  de  kustbewoner  zich  veilig  weet  binnen  de  muren 
van  zijn  shome",  terwijl  buiten  de  storm  loeit,  doch  zijn  hart 
somwijlen  ineenkrimpt  bij  de  gedachte  aan  wat  daar  weder 
aan  offers  door  de » ontembare  golven  worden  geëischt,  dan  gaat 
de  strandwaker  zijn  eenzamen  weg,  om  het  gevaar  te  gemoet 
te  gaan  en  te  redden  wat  nog  gered  kan  worden. 

Maar  juist  dan  is  de  tocht  zoo  zwaar,  snijdende  koude,  stroo- 
men van  regen,  vlagen  van  sneeuw  of  hagel  vergezellen  hem; 
de  woeste  aandrang  van  wind  die  met  orkaankracht  op  hem^ 
aankomt  maakt  hem  het  ademhalen  moeilijk. 

Het  is  een  heldentocht  die  somwijlen  ook  zijne  offers  vraagt. 
Hoe  dikwijls  toch  komt  het  niet  voor,  dat  de  kamaraden  den 
reeds  te  lang  verwijlenden  makker  gaande  zoeken,  hem  vinden 
liggen  met  gebroken  ledematen  of  ziek  van  de  doorgestane 
ellende. 

Maar  deze  mannen  smaken  de  voldoening,  dat  hun  moeite- 
volle arbeid  beloond  wordt.  Door  dit  stelsel  van  onophoudelijke 
bewaking  worden  de  onheilen  opgemerkt  zoodra  zij  plaats  grij- 
pen en  kan  de  waker  er  onmiddellijk  kennis  van  geven,  zoodat 
in  vele  gevallen  de  hulp  verleend  wordt  voordat  de  branding 
tijd  heeft  gehad  haar  onmogelijk  te  maken. 
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Doch  niet  alleen  verminderen  zij  de  noodlottige  gevolgen, 
zij  weten  dikwijls  onheilen  te  voorkomen  doordat  zij  de  schepen 
die  het  gevaar  te  gemoet  gaan  waarschuwen,  waartoe  iedere  strand- 
waker  voorzien  is  van  roode  Coston-  seinlichten,  welke  hij  af- 
steekt, en  welk  sein  beteekent  dat  het  schip  in  gevaar  verkeert. 
Tijdig  wordt  nu  de  steven  gewend  en  't  gevaar  ontgaan. 

(wordt  vervolgd.)  W.  van  Hasselt. 


De  Visscherjj-Tentoonstellmg  te  Londen. 


Voorzeker  vormen  de  modellen  der  verschillende  soorten  van 
visschersvaartuigen,  in  de  zalen  der  Internationale  Visscherij- 
Tentoonstelling  verzameld,  een  der  meest  bezienswaardige  af- 
deelingen  van  het  geheel.  Hoewel  de  onvolledigheid  van  den 
catalogus  en  het  algemeen  gebrek  aan  regelmaat  in  de  étalage 
eene  stelselmatige  vergelijking  zeer  bemoeilijkt,  blijkt  het  toch 
ten  duidelijkste  dat  hier  eene  zeer  gunstige  gelegenheid  is  ge- 
opend, voor  allen  die  in  de  Zeevisscherij  belang  stellen,  om 
kennis  te  nemen  van  al  wat  door  de  verschillende  natiën  op 
dit  gebied  is  bijeengebracht. 

De  groote  vraag  die  op  het  oogenblik  de  reeders  der  visschers- 
vloot  bezig  houdt  is :  Wanneer  en  op  welke  wijze  kan  de  stoom- 
kracht op  onze  vaartuigen  het  best  worden  aangewend?  Dat 
het  staomwerktuig  bestemd  is  eene  groote  rol  te  spelen  op  de 
vissersch vloot  is  reeds  nu  j  een  algemeen  erkend  feit.  Zelfs  zij, 
die  de  stoommachine  achter  stellen  bij  de  zeilen  als  het  voor- 
stuwingsmiddel  hunner  schepen,  moeten  erkennen  datdestoom- 
lieren  binnen  kort  geheel  de  plaats  van  den  handenarbeid  vervan- 
gen zullen  bij  het  inhalen  der  netten  aan  boord  der  grootere 
vaartuigen. 

Toch  kan  er  voor  de  jagerij  geen  groot  verschil  van  meening 
bestaan    aangaande  het  beter  succes  van  stoomschepen,    verge- 
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leken  met  de  zeilschepen  hoe  goed  die  ook  mogten  voldaan 
hebben;  het  onbesliste  punt  in  kwestie  blijft  slechts  of  de  vis- 
schers-schepen  zelven  door  stoom  of  zeilen  dienen  te  worden 
voortgestuwd. 

De  gelegenheid  van  het  te  samen  treffen  van  zoovele  reeders 
der  zee-visscherij,  hebben  wij  niet  laten  voorbijgaan  om  de  meening 
te  leeren  kennen  van  hen  die  ervaring  op  dit  gebied  hebben 
verkregen,  ongelukkigerwijze  zijn  de  verkregen  rapporten  nog 
te  veel  uiteenloopend  om  tot  grondslag  eener  gevestigde  over- 
tuiging te  kunnen  geraken.  De  reeders  van  stoomschepen  zijn 
algemeen  zeer  positief  in  hunne  verklaring  dat  de  dagen  der 
zeilschepen  ten  einde*  spoeden,  terwijl  de  eigenaars  der  laatste 
soort  beweren  dat  de  stoomschepen  slechts  in  de  vaart  behouden 
blijven,  om  er  op  eene  of  andere  wijze  een  kooper  voor  te 
kunnen  vinden,  daar  zij  eenmaal  opliggende  onmogelijk  te 
verkoopen  zouden  zijn. 

Hoogstwaarschijnlijk  ligt  ook  hier  de  waarheid  in  het  midden. 
Een  reeder  van  zoowel  stoom-  als  zeilschepen  voor  de  zee- 
visscherij,  een  *man  dus  buiten  de  partijen  staande  gaf  te  kennen 
dat  hij  nog  twee  jaren  van  ondervinding  behoefde  alvorens  voor 
zich  zelven  tot  een  besluit  te  kunnen  geraken.  De  grootere 
kosten  van  aanschaffen  en  onderhoud  der  stoomschepen  wijzen 
hen  natuurlijk  een  veel  uitgebreider  veld  van  werkzaamheid 
aan,  waar  tegenover  staat  dat  zij  ook  met  meer  spoed  en  zeker- 
heid aan  die  eischen  kunnen  voldoen.  Het  is  waar  dat  de 
ketels  voor  visschersvaartuigen  in  bijzonder  ongunstige  omstan- 
digheden verkeeren,  daar  niets  schadelijker  invloed  heeft  op 
den  levensduur  van  den  ketel  dan  het  telkenmale  afgebroken 
werk  aan  boord  van  die  schepen  daarvan  gevergd.  Wanneer 
echter  de  voor  en  nadeelen  zoo  naauwkeurig  tegen  elkander  dienen 
te  worden  opgewogen  als  de  ondervinding  van  dezen  zeer  des- 
kundigen reeder  bewijst,  kan  er  weinig  twijfel  blijven  bestaan 
of  te  n  laatste  zal  de  stoom  ook  op  dit  terrein  overwinnen  even 
als  hij  reeds  bij  zoo  vele  anderen  industriën  deed. 

Zijn  wij  wel  ingelicht  dan  was  de  firma  Hewett  &  Co.  de 
eerste  die  met  goed  gevolg  Stoomschepen  voor  de  jagerij 
bezigde. 

Vele  jaren  reeds  brengen  hunne  jagers  de  vangst  der  Noordzee- 
vloot   ter  markt   te   Billingsgate  en  de  ,gager"  is  nu  een  even 
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verschijnsel  aan  den  Beneden  Theems  als  de  „Thames  bargè" 
zelve.  Voor  het  snelle  vervoer  van  den  visch  van  af  de  vloot 
naar  de  marktplaatsen  is  het  stoomschip  dan  ook  als  aange^ 
wezen,  en  waar  het  gebruikt  wordt  kunnen  de  visschers  zelven 
de  zeilschepen  blijven  behouden,  daar  bij  de  vangst  de  stoom- 
machine als  voortstuwer  geene  waarde  heeft.  Het  steeds  aan- 
groeiend aantal  schepen  doet  de  visschers  van  zelven  verder  van 
huis  gaan  dan  vroeger  noodzakelijk  bleek;  waar  voor  dertig 
jaren  de  visschers  van  Huil  uit,  bijv.  alle  benoodigde  visch  op 
twee  uren  uit  de  kust  vinden  konden,  zijn  zij  nu  verplicht  van 
400  tot  500  mijlen  zich  van  de  kust  te  verwijderen,  zoodat  de 
kleinere  vaartuigen  van  60  .ton  ongeveer,  en  alleen  uitgaande, 
van  drie  tot  vier  dagen  in  zee  blijven  terwijl  de  grootere  vaar- 
tuigen van  80  è.  90  ton  vaak  tot  drie  weken  afwezig  zijn, 

Beide  omstandigheden,  zoovel  het  reeds  behaald  succes  met 
de  jagers,  als  ook  de  grootere  afstand  der  vischgronden  ver- 
sterken dus  de  goede  verwachtingen  die  van  stoomschepen  voor 
de  jagerij  worden  gekoesterd. 

Voor  de  vischvangst  zelf  springt  het  nut  der  stoomschepen 
minder  in  het  oog,  daar  de  grootere  onkosten  van  zoowel  het 
aanschaffen  van  het  schip,  als  van  de  hoogere  gagie  voor  machi- 
nist en  stoker  dan  gedeeltelijk  renteloos  blijven  wanneer  hunne 
diensten  niet  voortdurend  worden  gevergd. 

De  zeilschepen  toch  zijn  meestal  voldoend  gebleken  om  het 
net,  zeilende  met  de  vereischte  snelheid  i  en  half  k  2  Eng.  mij- 
len per  uur,  te  slepen. 

Des  winters  wanneer  deze  soort  visscherij  het  meest  wordt 
uitgeoefend  ontbreekt  slechts  zelden  de  gelegenheid  daartoe.  Zoo- 
als  dan  ook  hiervoren  gezegd  werd,  zoude  slechts  de  stoomkracht 
hare  grootste  diensten  bewijzen,  door  het  middel  aan  de  hand  te 
geven  voor  een  vlug  en  zeker  vervoer,  en  zonde  dus  te  bewijzen 
blijven  in  hoeverre  eene  kleine  vloot  van  stoomscheepjes  ge- 
schikt om  als  visschers  en  tevens  als  jager  dienst  te  doen,  nog 
meerderen  kans  op  succes  opleveren  kunnen.  ledere  dag  zoude 
een  jager  de  vloot  kunnen  verlaten  met  de  algemeene  vangst  en 
ieder  vaartuig  beurtelings  de  tehuis  reis  kunnen  aanvaarden,  om 
zich  tegelijkertijd  met  geringere  kosten  te  kunnen  provianderen. 

De  algemeene  en  zoo  wij  zagen  nog  zeer  ver  uiteenloopende 
beschouwingen  verlatende,  trekt  allereerst  de  aandacht  het  model 
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van  een  vaartuig,  dat  in  werkelijken  dienst  is  en  daarin  de 
schoonste  resultaten  oplevert.  Het  is  het  model  van  het  Ame- 
rikaansche  schip  »Fish  Hawk,  een  vaartuig  dat  geheel  is  gebouwd 
en  ingericht  ter  bevordering  van  de  kunstmatige  vischteelt  langs 
de  Amerikaansche  kust  en  in  de  riviermondingen,  en  zulks  op 
een  wijze  die  geheel  voldoen  kan  aan  de  meestal  terecht  ge- 
vestigde gunstige  begrippen  over  Amerikaansche  vindingrijkheid 
en  praktischen  zin. 

De  Fish  Hawk  is  een  ijzeren  stoomschip  met  tweelingsschroeven 
voorzien,  het  schip  is  ongeveer  i6o  voet  lang,  27  voet  wijden 
1 2  voet  hol  en  vormt,  onder  leiding  van  eenen  wetenschappelijken 
staf,  een  compleet  drijvend  établissement  voor  kunstmatige 
vischteelt.  •  .      , 

Op  het  maindek  zijn  vier  en  tachtig  stuks  broedbakken  aan- 
gebracht naar  het  stelsel  van  Bell  en  Mather.  Ieder  dezer  toe- 
stellen bestaat  uit  een  koperen,  inwendig  verzilverden,  omge- 
keerden  kegel,  een  inhoud  hebbende  van  ongeveer  40  hters. 
Zij  zijn  in  een  slingertoestel  opgehangen,  zoodat  het  slingeren 
van  het  schip  geen  invloed  er  op  uitoefent  of  het  water  dat 
zij  bevatten  kan  doen  uitstorten. 

Aan  den  top  der  kegels  is  een  dun  pijpje  aangebracht,  in 
verbinding  staande  met  een  algemeenen  aan  voerpij  p  waardoor 
steeds  yersch  water  onder  een  geringen  druk  wordt  aangevoerd. 
Een  overlooppijpje  verwijdert  het  overtollige  water. 

De  bevruchte  eieren  worden  in  de  kegels  geplaatst,  die  van 
60,000  tot  75,000  daarvan*  kunnen  bevatten,  en  waarin  de 
eieren  door  het  aanhoudend  toestroomende  water  in  eene  zachte, 
voortdurende  beweging  worden  gehouden. 

Het  riieerendeel  der  aldus  behandelde  eieren  komt  goed  te 
recht  en  de  jonge  visch  wordt  op  de  daarvoor  geschikte  tijden 
geplant. 

De  hiervan  beschreven  toestel  dient  bij  slecht  weder  of  wanneer 
het  schip  varende  is.  Echter  wanneer  de  Fish  Hawk  in  eenige 
plaats  langeren  tijd  blijven  zal,  wordt  een  toestel  in  gebruik  ge- 
nomen dat  geheel  buiten  boord  is  aangebracht  en  als  volgt 
ingericht : 

Een  lange  spier  wordt  op  eene  afstand  van  ongeveer  3  voet 
evenwijdig  uit  het  boord  gehouden  door  armpjes,  die  draaibaar 
aan  de  huid  zijn  bevestigd,  zoodat  de  spier  naar  verkiezing  op 
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of  neer  kan  worden  gelaten.  Aan  de  spier  zijn  eenige  emmers 
gehangen,  18  duim  in  diameter  en  2  voet  hoog,  vervaardigd 
van  koper  en  met  een  fijnen  gazen  bodem  en  deksel.  Deze 
>  Ferguson*s-emmers"  hangen  gewoonlijk  18  duim  onder  water 
en  worden  nu  met  de  spier  ongeveer  4  Eng.  dm.  op  en  neder 
bewogen.  Deze  beweging  geschiedt  door  eene  kleine  stoom- 
machine, doch  onregelmatig,  daar  eene  excentriek-beweging  is 
tusschengevoegd,  die  de  spier  snel  doet  dalen  doch  langzaam 
weder  opheft,  waardoor  de  eieren  evenzeer  in  stroomend  water 
worden  bewaard.  Van  40  tot  60  dezer  emmers  hangen  vaak 
buiten  boord,  terwijl  iedere  emmer  tot  200,000  eieren  kan 
bevatten. 

Het  seizoen  voor  de  operatiën  van  de  Fish  Hawk  begint  reeds 
in  Januari  of  Februari  aan  het  zuidelijkste  gedeelte  der  Atlantische 
kust  van  de  Vereenigde  Staten. 

Het  schip  kiest  eene  ankerplaats  zoo  na  mogelijk  bij  de 
visschersvloot,  en  zendt  zijn  sloepen  uit  om  de  kuit  te  ver- 
zamelen van  de  visschen,  die  door  de  vloot  worden  gevangen. 
Na  de  operatie  van  het  ontnemen  der  eieren  van  den  hom,  wor- 
den de  daarvoor  ge^bezigde  visschen  met  de  anderen  naar  de 
markten  gezonden,  doch  keeren  de  manschappen  der  Fish  Hawk 
met  de  bevruchte  eieren  naar  boord  terug,  waar  verdere  zorg 
voor  deze  wordt  gedragen,  totdat  de  jonge  vischjes  zijn  uitgeko- 
men, waarna  ze  te  water  worden  gelaten,  geplant.  Het  groote 
voordeel  van  deze  methode  aan  boord  van  een  schip  bestaat 
vooral  1°  in  de  directe  behandeling  die  de  eieren  ondergaan, 
2®  in  de  gemakkelijke  wijze  waarop  verschillende  soorten  van . 
visch  als  het  ware  kunnen  worden  overgeplant,  zooalsde  werk- 
zaamheden der  Fish  Hawk  ook  duidelijk  en  overtuigend  heb- 
ben aangetoond. 

Naarmate  het  seizoen  vordert,  trekt  de  Fish  Hawk  noordelijker, 
steeds  op  die  breedten  blijvende  waar  zich  de  alsdan  kuitschie- 
tende visch  bevindt,  tot  zij  omstreeks  Juli  het  noordelijkste 
punt  heeft  bereikt.  Aldus'  overal  haar  nuttig  werk  verrichtende 
en  millioenen  van  visschen  aan  de  baaien  en  rivieren  toe- 
vertrouwende, die  anders  waarschijnlijk  verloren  zouden  zijn, 
gegaan. 

Hoewel  ontleend  aan  een  Engelsch  tijdschrift  «Engineering" 
en   daardoor  mogelijk  reeds  aan  vele  lezers  der  >Zee',  bekend 
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achtte  ik  het  onderwerp  belangriik  genoeg  om  het  zoo  mogelijk 
in  ruimer  kring  ook  in  ons  vaderland  bekend  te  maken. 

Indien  ik  in  sommige  opzichten  verkeerde  conclusiën  mocht 
hebben  verkondigd  zal  het  mij  hoogst  aangenaam  zijn  die  in 
deze  bladen  wederlegd  te  zien. 

Du  choc  des  opinions  jaillit  la  verité,  en  wellicht  ware  de  waar- 
heid ook  hier  nuttig  ter  algemeene  kennis  te  worden  gebracht, 
in  het  belang  der 

Nederlandsche   Zcevisscherij, 

Rotterdam.^  Juni  1883.  C.  H.  Holst. 


Varia. 


Telegraafstations  in  den  Oceaan.  De  gedachte  om  van  af 
schepen  op  zee  te  telegrapheeren  is  niet  nieuw,  zij  komt  van  tijd 
tot  tijd  weder  eens  boven.  Telegraafstations  in  den  Oceaan  zijn 
meermalen  voorgesteld  en  zullen  vermoedelijk  wel  eens  tot  wer- 
kelijkheid worden.  De  voornaamste  moeilijkheid  heeft  tot  hiertoe 
bestaan  in  de  noodzakelijkheid,  dat  een  schip  in  verbinding 
moest  worden  gebracht  met  een  zijtak  van  den  hoofdkabel  op 
den  bodem  der  zee,  hetgeen  onder  vele  omstandigheden  yan 
wind  en  zee  zeer  bezwaarlijk  gaat. 

Door  professor  A.  E.  Dolbear  is  een  voorstel  gedaan,  waar- 
door deze  verbinding  vermeden  wordt.  Hij  wil  n.1.  eenegroote 
metalen  plaat  verbinden  met  een  geisoleerden  conductor,  en 
haar  van  het  schip  op  den  bodem  der  zee  boven  den  kabel 
neerlaten,  terwijl  hij  eene  twee  plaat  alleen  maar  onderdompelt. 
In  de  verbinding  van  deze  twee  platen  is  eene  batterij  en  een 
Morse-sleutel  geschakeld. 
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Wanneer  de  verbinding  der  platen  door  den  Morse-sleutel 
gesloten  wordt,  dan  circuleert  de  stroom  door  het  water  van 
de  eene  plaat  naar  de  andere,  en  induceert  andere  stroomen  in 
den  kabel,  die  aan  wal  met  een  telefoon  kunnen  worden  waar- 
genomen. 


Internationale  Koloniale  en  Uitvoerhandel  Tentoon- 
stelling TE  MSTERDAM.  De  Engineering  van  25  Mei  1883  laat 
den  Koning  bij  de  opening  op  i  Mei  jl.  zeggen :  ^I  have  come  to 
open  the  Exhibition,  but  not  the  packing-cases." 


Lichtbronnen  in  vuurtorens  In  Engeland  is  eene  com- 
missie benoemd  onder  presidentschap  van  Captain  E.  P.  Nisbet, 
van  de  tTrinity-House"  welke  een  onderzoek  zal  instellen  naar  de 
betrekkelijke  waarde  van  olie,  gas  of  electriciteit  als  lichtbron 
in  vuurtorens.  Op  het  tSouth  Foreland  lighthouse  station"  zullen 
proeven  genomen  worden  met  de  verschillende  lichtbronnen. 
Het  onderzoek  dat  met  groote  zorg  zal  gedaan  worden,  kan 
wel  eenige  maanden  duren,  vooral  omdat  men  na  wil  gaan  hoe 
het  met  de  lichtintensiteit  is  gesteld  bij  mist.  Wij  zien  met 
verlangen  den  uitslag  van  dit  onderzoek  te  gemoet. 


Scheepsbouw  in  Groot-Brit anniê.  In  de  drie  eerste  maan- 
den van  dit  jaar  werdei;i  afgeleverd  en  ingeschreven  als  Britsche 
schepen  in  het  Vereenigde  Koningrijk,  141  ijzeren  en  stalen 
stoomschepen  te  samen  metende  202.075  ton  tegen  99  gedu- 
rende hetzelfde  tijdvak  in  't  vorige  jaar,  die  eene  tonneninhoud 
hadden  van  161.335.  Terzelfden  tijd  werden  19  ijzeren  en 
stalen  zeilschepen  afgeleverd,  metende  32.211  ton  tegen  23 
metende  25.879  in  't  vorige  jaar. 

Het  aantal  stalen  schepen  bedroeg  gedurende  dit  tijdvak  ao 
van  35.806  ton  gezamenlijk  tegen  10  van  27.387  in  het  vo- 
rige jaar. 
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Volgens  ^THE  Steamship"  overtreft  thans  de  tonneninhoud 
der  schepen  de  vraag.  Dagelijks  haast  komen  er  groote  schepen 
bij  en  de  concurrentie  neemt  toe,  zoodat  het  er  met  de  uit- 
zichten voor  eigenaars  van  en  aandeelhouders  in  schepen  niet 
best  uitziet. 

Intusschen  blijven  de  prijzen  voor  nieuwe  schepen  goed, 
vooral  voor  die  welke  onmiddellijk  kunnen  worden  afgeleverd. 
Second-hand  schepen  gaan  tot  een  vrij  groot  bedrag  en  tegen 
sterk  gereduceerde  prijzen  in  andere  handen  over.  Vooral  in 
Frankrijk  schijnt  er  groote  lust  te  bestaan,  om  zich  te  ontdoen 
van  schepen  van  geringe  afmetingen,  die  tegen  zeer  verleidelijke 
prijzen  worden  aangeboden. 

Volgens  ^Aspinal^s  Circiilar"  staat  het  verlies  aan  schepen 
wat  den  tonneninhond  betreft,  gedurende  het  eerste  kwartaal 
van  dit  jaar,  ongeveer  gelijk  met  de  aanwinst. 


Omtrent  het  lossen  en  laden  te  Bahia  schrijft  kapitein 
J.  G.  Nichelson,  gezagvoerder  van  de  Duitsche  schoenerbrik 
•Franz",  dat  hij  niet  gelooft  er  eene  tweede  plaats  op  aarde  te 
vinden  is,  waar  hieraan  zooveel  moeilijkheden  verbonden  zijn  voor 
zeilschepen.  Schepen  van  290  Reg.  Tons  met  stukgoederen  uit 
Liverpool  hadden  drie  maanden  noodig  om  te  lossen.  De  Duit* 
sche  brik  >Albert"  loste  van  22  Mei  tot  25  Augustus  en  een 
Zweedsche  schoener  had  nog  langeren  tijd  noodig.  Stukgoederen 
van  Hamburg  aangevoerd,  werden  wel  in  minder  tijd  gelost,  doch 
nog  is  een  tijdsverloop  van  zes  weken  te  lang  voor  het  lossen 
van  20000  kubieke  voet  van  deze  lading. 

Wanneer  men  nagaat  waaraan,  zulks  te  wijten  is  dan  blijkt  dat, 
tijdens  stoomschepen  aanwezig  zijn,  er  gebrek  is  aantolbèamb- 
ten  en  lichters  en  men  dan  maar  de  zeilschepen  laat  wachten. 
Bovendien  is  de  landingsplaats  bij  het  tolkantoor  veel  te  klein, 
zoodat  de  lichters  dikwijls  dagen  achtereen  moeten  wachten, 
voordat  zij  aan  de  beurt  komen.  Ook  heeft  het  slechte  weder 
dat  van  Mei  tot  Augustus  zeer  dikwijls  voorkomt,  mede  schuld. 
Doch  het  ergste  van  alles  is  dat  de  handelaars  het  voor  hun 
beurs  zeer  profijtelijk  vinden,  het  schip  als  tijdelijke  bergplaats 
himner  waren  te  gebruiken. 
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Al  deze  omstandigheden  in  aanmerking  genomen,  is  hetlich- 
terloon  zeer  hoog.  De  ^Franz"  betaalde  bij  het  lossen  voor  14 
lichters  500  en  voor  het  laden  van  330  ton  Suiker  330  Müreis. 


Voorbereidende  maatregelen  tot  uitrusting  van  koop- 
VAARDijSTOOMERS  ALS  KRUISERS.  Terwijl  de  voorbereidende  maat- 
regelen tot  het  uitrusten  van  koopvaardijstoomers  als  kruisers,  wat 
de  Engèlsche  zeehavens  aangaat,  reeds  afgeloopen  zijn,  is  men 
nu  bezig  ook  het  noodige  matrieel  te  zenden  naar  de  arsenalen 
te  Bombay,  Hongkong,  de  Kaapstad  en  Sydney.  Het  oorlogs 
transportschip  iWye"  vertrok  daartoe  reeds  naar  Bombay  en 
de  koopvaardijstoomer  ^Lord  of  the  Isles"  naar  Hongkong. 

Voor  de  bewapening  dezer  auxilaire  kruisers  zijn  bestemd  de 
veranderde  tPalÜser  64  pd.  voorlaadkanons",  die  wel  tot  een 
verouderd  type  behooren,  doch  het  voordeel  aanbieden  dat  de 
matrozen  der  vlootreserve  met  de  bediening  er  van  bekend 
zijn,  en  dat  zij  van  eenvoudige  constructie  zijn. 

De  bedoeling  is  de  matrozen  der  vlootreserve,  die  thans  in 
grooten  getale  bij  de  Engèlsche  koopvaardijvloot  aanwezig  zijn, 
in  tijd  van  oorlog  op  deze  kruisers  te  plaatsen. 

Een  niet  onbelangrijk  aantal  der  koopvaardij  officieren  beklee- 
den  een  militair-maritimen  rang  bij  de  vlootreserve. 

Bij  de  Engèlsche  admiraliteit  zijn  thans  al  de  plannen  ge- 
reed, volgens  welke  de  groote  handelsstoomers  in  tijd  van 
oorlog,  in  den  kortst  mogelijken  tijd  strijdvaardig  worden 
gemaakt. 


H'ET  FRAAIE  JACHT  Candeca,  hetwclk  in  het  vorige  jaar  bij  den 
internationalen  wedstrijd  te  Nice  den  eersten  prijs  behaalde,  is 
door  de  Britsche  admiraliteit  aangekocht  voor  13000  pond 
sterling. 

Het  is  bestemd  öm  gebruikt  te  worden  als  jacht  voor  den 
Admiraal  en  Havencommandant  te  Portsmouth. 
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Lengte  van  den  Tijdbal  te  Batavia.  Protessor  Dr.  J.A.C. 
Oudemans,  Directeur  der  Sterrenwacht  te  Utrecht,  deelt  in  de 
«Astronomische  Nachrichten"  No.  2486  mede  dat  de,  in  hunne 
resultaten  overeenkomende,  berekeningen  van  hem  zelf  en  van 
Pogson,  op  grond  van  de  in  Juli  1871  door  de  telegrafie  bewerk 
stelligde  bepalingen  van  het  Lengte  verschil  tuisschen  Madras  en 
Singapore,  daarvoor  hebben  gegeven  i'  34"*  23»  365  =  23gr. 
35"*  50  s.  48;  Singapore  Oostelijker  dan  Madras. 

Uit  de  waarnemingen  van  den  overgang  van  Venus  over  de 
zon,  8  December  1874  zijn  volgens  Sir  George  B.  Airy  de  vol- 
gende lengteverschillen  afgeleid: 

«•r.    n 

Mokattam-Greenwich 
Suez-Mokattam  .  .  . 

Aden-Suez 

Bombay-Aden.  .  .  . 
Madras-Bombay 
Singapore-Madras 
Batavia-Singapore. 


seeond.  t^^dea.  man. 

2       5  6.24  =    31  16  33.6 

O    5  6,93  =     1  16  .  43.95 

0  49  42.656  =12  25  39.84 

1  51  19.983  =  27  49  59.75 

0  29  43.54  =     7  25  53-10 

1  34  23.365  =  23  35  50.48 


=  o  II     50.985  =2       57       44.78 
Door   optelling   verkrijgt   men  voor  de  Oosterlengte,  vanaf 
Greenwich  gerekend: 


Madras.  ........  =  5  20      59.35  =  80       14      50.25 

Singapore ==  ^  55       22.71  s=  103     50      40.71 

Batavia  (Tijdbal)  .  .  .  =  7     7       13.70  =  106     48       25.50 
De  laatste  lengte  is  1.2  sec.  =  18"   grooter   dan  die  welke 
prof.   Oudemans   in    1858   uit  Sterbedekkingen  afleidde  en  die 
tot  heden  in  de  kaarterï  is  aangenomen;  en  die  ook  in  den  alma- 
nak ten  dienst  der  Zeelieden  van  Swart  staat  aangegeven. 

In  dien  almanak  vindt  men  tot  nog  toe  niet  opg^even  de 
breedte  en  de  lengte  van  den  Tijdbal  te  Amsterdam,  wat  toch 
wel  diende  te  geschieden,  zoolang  wij  nog  tot  de  zeevarende 
natiën  worden  gerekend  te  behooren.  B. 


Een  in  wetenschappelijke  kringen  weinig  bekend  tijdschrift 
de  %Civilta  Cattolica''  (Serie  Xn,  Bd.  I  Deel  784  pag.  482  en 
verv.)  bevat  eenige  zeer  interessante  mededeelingen  van  den 
pater  Jauva,  directeur  van  het  Observatorium  te  Manilla,  waarin 
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deze  beweert,  gedurende  het  tijdvak  1877 — 80  veertig  malen 
storm  te  hebben  voorspeld  met  het  beste  gevolg.  Sedert  1880 
heeft  hij  het,  hoewel  zeer  zelden,  wel  eens  mis  gehad.  De  re- 
gelen die  hij  hierbij  in  acht  neemt,  en  die  natuurlijk  voor 
Manilla  gelden  zijn  de  volgende: 

1°.  Wanneer  tijdens  het  namiddag-minimum  de  barometer 
tusschen  3"-  15"-  en  3"-  30"*  tot  755  valt,  of  wanneer 
hij  bij  het  voormiddag-maximum  d.  i.  van  9"-  19"  tot  9* 
22"  boven  757  komt,  dan  kan  men  zeker  zijn  van  de  aan- 
wezigheid eener  cyclone  op  eenige  honderden  mijlen  afstand. 

2°.  Wanneer  gedurende  het  tijdsverloop  waarin  de  baro- 
meter rijzen  moet,  d.  i.  van  4"-  tot  9»  a.  m.  of  van  4"-  tot  10" 
p.  m.,  eene  daling  wordt  waargenomen,  dan  nadert  de  cyclone 
de  plaats  der  waarneming  en  moet  men  voorbereid  zijn  op  de 
mogelijkheid  dat  zy  haar  volle  kracht  zal  doen  gevoelen. 

30.  Blijft  echter  de  barometer  staan,  dan  nadert  de  cyclone 
wel,  doch  is  zij  wat  haar  kracht  aangaat,  van  geringe  beteekenis. 

4°.  Wanneer  de  cylones  nog  meer  dan  600  mijlen  zijn  ver- 
wijderd, neemt  men  de  aanwezigheid  waar  aan  de  hoog  gelegen 
cirruswolken.  Deze  worden  gaandeweg  langer,  convergeeren 
naar  een  bepaald  gedeelte  van  den  horizon,  en  vormen  dan 
cirrostratus-wolken. 

Men  moet  nu,  te  gelijk  met  de  veranderingen  van  den  baro- 
meter, die  iii  de  convergeerende  richting  der  wolken  waarnemen. 

Convergeeren  de  wolken  naar  het  Z.O.-lijk  kwadrant  en  ver- 
anderen zij  niet,  dan  nadert  de  cyclone  den  waarnemer  en  kan 
het  bovengezegde  aangaande  den  barometer  eene  aanwijzing 
zijn  voor  de  kracht. 

Verandert  echter  de  richting  waarin  de  wolken  convergeeren, 
dan  ligt  de  baan  Zuidelijk  van  den  waarnemer,  wanneer  de  richting 
gaat  naar  het  Zuiden,  en  Noordelijk  van  hem,  wanneer  zij  gaat 
naar  Oost,  N.  O.  of  Noord. 
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Bladvulling. 


Indem  auch  die  Anzeigen  des  Barometers,  dieses  feinsten  und 
empfindlichsten  meteorologischen  Instruments,  den  Einfiuss  des 
Mondes  auf  die  Erdatmosphare  als  einen  geringfügigen  ausweisen, 
bewahrt  sich  schliesslich  der  Satz,  die  Sonne  allein  beherrsche 
durch  den  Wechsel  ihrer  Warmestrahlung  den  Kreis  der  meteorolo- 
gischen Erscheinungen. 

Dr.  E.  E.  ScHMiD  {Lehrbuch  der  Meteorologie). 


De  traan  des  zeemans,  die  gevaren, 
Noch  't  naderende  doodsuur  vreest, 
Is  't  afscheidsteeken  van  den  geest 

Aan  vrouw  en  kind,  waimeer  de  baren 
Van  d'opgeruiden  Oceaan 
Het  dobberend  schip  verzwelgen  gaan! 


Wien  eerbied  ooit  de  ziel  vervulde 
In  't  brandend  tijdperk  van  de  jeugd. 
Voor  mannenmoed,  voor  mannendeugd; 

De  traan  is  's  harten  eêlste  hulde 
En  die  de  nagedachtenis 
Van  groote  namen  waardig  is! 

Da  Costa  (De  Traan). 
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Vanwege  de  Duitsche  Admiraliteit  iseen  iBeiheftzumMarine- 
verordünngsblatt"  No.  45  uitgegeven,  dat  onder  meer  een  opstel 
bevat  over  de  kompasquaestie,  getiteld:  >Ueber  den  gegenwar- 
tigen  Stand  des  Kompaswesens". 

Het  komt  mij  belangrijk  genoeg  voof,  om  het  in  De  Zeett 
bespreken  in  verband  met  eigen  ondervinding. 

Het  opstel  luidt: 

Onder  al  de  nieuwigheden  waarmede  de  zeeofficier  in  de 
laatste  twintig  jaren  gedwongen  is  geweest  kennis  te  maken,  heeft 
er  wel  geene  een  minder  gunstig  onthaal  gevonden  dan  het  niet 
meer  te  ontgane  hoofdstuk  over  het  >  magnetisme  van  ijzeren 
schepen  en  de  afwijking  der  kompassen". 

Zeemanschap  en  stuurmanskimst  zijn  bij  uitstek  conservatief; 
en  terwijl  al  het  andere  zich  uitbreidde,  geloofde  men  dat  deze 
beide  wel  een  afgesloten  zaak  waren.  Doch  meer  en  meer  werd 
de  behoefte  dringend,  ieder  die  een  inzicht  in  de  zaak  had,  be- 
greep haar  gewicht,  en  het  gevolg  is  geweest  dat  zonder  groote 
moeielijkheden,  het  mogelijk  is  geworden  ook  met  deze  nieuwig- 
heid aan  boord  rekening  te  houden. 

In  het  vorige  jaar  verscheen  de  vijfde  uitgave  van  het  werk 
dat  den  grond  gelegd  heeft  voor  de  »Leer  der  afwijkingen"  de 
^Admiralty  Manual  for  the  deviation  of  the  compass".  De 
vierde  uitgave  van  1874  was  een  on  veranderden  afdruk  van  de 
derde  van  1869  en  ook  in  deze  vijfde  vinden  wij  niets  wat 
speciaal  met  betrekking  tot  de  afwrijking  of  de  compensatie 
nieuw  is  toegevoegd.  Blijkbaar  dus  heeft  de  Hydrograaf  der 
Engelsche  admiraliteit  zich  niet  geroepen  gevoeld,  om  na  eehe 
ondervinding  van  dertien  jaren,  de  in  dit  werk  neergelegde 
theorie  of  de  daarop  gegronde  voorschriften  voor  de  pracrijk 
te  veranderen  of  zelfe  noemenswaard  uit  te  breiden. 

Dit   vooral    spreekt^  zeer,   allereerst  vóór  de^  waarde  van  hët^ 

De  Zee  1883.  21. 
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werk,  maar  het  kenmerkt  ook  het  standpunt  van  dezen  tak  der 
wetenschap. 

De  mathematische  behandeling  van  het  onderwerp  kan  met 
het  oog  op  de  kennis,  tiie  wij  thans  van  den  aard  en  het  wezen 
van  magnetisme  in  ijzer  ^  Itaal  hebben,  om  zoo  te  zeggen  als 
uitgeput  worden  beschouwd. 

Buiten  de  grenzen  van  den  bestaanden  grondslag,  is  het  waar- 
nemingsmateriaal zoo  weinig  geschikt  voor  eene  streng  weten- 
schappelijke behandeling,  dat  de  physici  aan  de  zaak  onbevre- 
digd den  Aig  toekeeren.  Eerst  dan  schijnt  zij  theoretisch  verder 
gebracht  te  zullen  worden,  wanneer  onze  kennisvan  het  perma- 
nente en  geïnduceerde  magnetisme  in  groote  yzermassa's  verder 
gaat  De  Seewarte  houdt  zich  onledig  met  onderzoekingen  op 
dit  gebied,  die  ver  worden  doorgevoerd ;  de  toekomst  zal  ons 
moeten  leeren  of  dit  met  goed  gevolg  plaats  heeft.  De  theorie 
is  zoo  ver  vooruit  en  heeft  voor  toepassing  in  de  practijk  zoo 
veel  gezichtspunten  geopend,  dat  men  op  dit  oogenblik  zich  nog 
niet  de  grenzen  heeft  afgebakend  die  aan  deze  toepassing  gesteld 
moeten  worden. 

Men  heeft  een  groot  gewicht  gehecht  aan  de  omstandigheid 
dat  de  afwijking  zeer  afhankelijk  is  van  de  richting  waarin  de 
kiel  van  het  schip  zich  bevond  bij  den  bouw  op  stapel.  Des- 
tijds is  dit  belangrijk  onderwerp  in  de  scheepsbouwkringen 
levendig  besproken,  en  toch  zal  zich  wel  niemand  bekommerd 
hebben  om  de  hemelstreek  bij  het  aanleggen  van  eene  werf  of 
bij  de  keuze  van  deze,  terwijl  het  toch  aan  geen  twijfel  meer 
onderhevig  is,  dat  de  invloed  van  den  bouwkoers  op  den  lateren 
toestand  van  het  kompas  van  beteekenis  is. 

Meer  en  meer  heeft  men  zich  den  eisch  moeten  ontz^;gen, 
de  kompassen  of  althans  een  er  van,  zoo  gunstig  te  plaatsen 
dat  zij  geene  compensatie  behoeven.  Men  is  er  vrij  algemeen 
toe  overgegaan,  de  compensatie  zoo  volkomen  mogelijk  te  maken. 
In  deze  richting  heeft,  men  vele  gunstige  resultaten  bereikt,  zelfe 
is  het  meermalen  en  soms  met  schijnbaar  goed  gevolg  beproefd 
geworden,  in  de  practijk  de  grenzen  welke  de  theorie  aangaf 
te  overschrijden. 

Men  behoeft  daartoe  slechts  te  wijzen  op  het  systeem  der 
tUaivetsalkompeiisation',  van  Peidil,  we&s  invoering  eene 
gdieèle  omkeering  in  de  kompassen  der  Oostenrijksche  marine 
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ten  gevolge  heeft  gehad.  Mochten  al  bijzondere  redenen  aldaar  zulk 
een  systeem  aanneembaar  maken,  toch  kan  men  theoretische 
bedenkingen  niet  afwijzen,  die  in  het  algemeen  tegen  eene  der- 
gelijke handeling  kunnen  worden  gemaakt.  Men  kan  het  voor- 
eerst wel  voor  onuitvoerbaar  Wouden,  de  kompassen  geheel 
vrij  te  maken  van  afwijkingen  en  alzoo  onafhankelijk  van  de 
verdeeling  van  het  ijzer  in  den  naasten  omtrek. 

Twee  beginselen  stemmen  met  den  theoretischen  grondslag  het 
best  overeen  en  kunnen  steeds  op  een  goeden  uitslag  doen 
rekenen,  n:  1:  dat  men  bij  den  bouw  van  het  schip  vooraf 
rekening  houdt  met  de  beste  plaats  voor  de  kompassen  én  dat 
men  de  kompassen  zelf  door  eene  meer  en  meer  volkomen 
constructie  zoo  bruikbaar  mogelijk  maakt. 

Van  jasu:  tot  jaar  nemen  de  klachten  over  slechte  kompassen 
af,  en  het  is  onlangs  gelukt  in  het  vloeistofkompas  van  de 
nieuwste  constructie  aan  de  voornaamste  eischen  te  voldoen, 
die  men  aan  een  kompas  stelt,  en  tevens  de  behandeling  der- 
zelve  zoo  eenvoudig  mogelijk  te  maken. 

Het  0)0  volledig  mogelijk  compenseeren  door  aanbrenging  van 
magneten  blijft  eene  practische  quaestie,  waarover  het  niet 
noodig  is,  vooraf  ernstige  theoretische  studiën  te  maken.  Hier- 
van mag  men  verwachten,  dat  meerdere  ondervinding  en  veel- 
jarige  practijk  steeds  gunstiger  resultaten  zullen  geven. 

Een  gedeelte  echter  der  compensatie,  dat  betrekking  heeft 
op  de  heUingfout  schijnt  door  de  practijk  niet  veef  verder  te 
kunnen  komen.  Destijds  heefl  men  het  gewicht  der  heUingfout 
nogal  overdreven  en  wellicht  niet  zonder  reden. 

Het  feit  dat  eene  zoodanige  niet  altijd  te  controleeren  fout 
aanwezig  was,  die  onder  sommige  omstandigheden  zoo  aan- 
merkelijk konde/  worden,  dat  zij  het  schip  in  gevaar  bracht, 
maakte  meer  dan  andere  propaganda  voor  het  doen  van 
magnetische  waarnemingen  en  het  geven  van  verschillende 
onpractische  voorschriften  met  betrekking  tot  afwijkings  waar- 
nemingen. 

De  compensatie  der  heUingfout  berust  slechts  op  theoretische 
beschouwingen  of  zij  juist  is  uitgevoerd,  is  voor  zooverre  ons 
bekend,  niet  door  het  nemen  van  afwijkings-waamemingen 
onderzcK^t  geworden. 

Hierbij  komt  nog,  dat  de  heUingfout  in  sterke  mate  verandert 
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met  de  plaats  waar  men  zich  bevindt.  Wanneer  de  compen- 
satie steeds  correct  zal  blijven  daiï  moet  zij  voortdurend  worden 
nagegaan  en  geregeld.  Wij  hebben  nimmer  hooren  klagen 
over  eene  gebrekkige  compensatie  van  de  hellingfout,  en  toch 
is  het  best  mogelijk,  dat  de  verticale  magneet,  althans  op  zui- 
delijke breedte,  met  de  verkeerde  pool  opwaarts  was  gericht. 
Het  schijnt  daarom  met  zonder  bedenking,  om  in  het  algemeen 
de  hdliögfout  te  compenseeren,  in  ieder  geval  kan  het  in  de 
meeste  gevallen  worden  achterwege  gelaten.  Daarentegen  be- 
hoort men  op  ieder  schip  goed  te  zijn  ingeUcht  of  bij  noorde- 
lijke en  zuiddijke  koersen,  oostelijke  of  westelijke  afwijking  kan 
worden  verwacht  b\j  een  helling  over  stuurboord  of  over 
bakboord. 

Het  tegenwoordig  standpunt  is  nu  dit,  dat  in  de  haven  van 
vertrek  de  afwijking  zooveel  mogelijk  tot  een  minimum  wordt 
gebracht,  en  dat  verder  het  schip  kompassen  mede  krijgt,  die 
op  eaivoudige  wijze  kunnen  worden  behandeld  en  zoo  goed 
mogelijk  zijn,  wat  het  gebruik  aangaat.  Den  commandant  zij 
het  dfln  overgelaten,  zorg  te  dragen  voor  eene*  voortdurende 
controle  der  afwijking,  en  dat  er  steeds  goede  afwijkings^tabellen 
aanwezig  zijn. 

Deze  afïvijkings-waamemingen  geven  dikwijls  zeer  groote  ver- 
anderingen in  de  afwijkingen  aan  en  er  blijft  zelfs  bij  de  meest 
zorgvuldige  waarnemingen  eene  onzekerheid  over.  Dit  is  in 
overeenstemming  met  de  Üieörie  en  het  zoude  wenschelijk  zijn 
door  theoretische  toepassing  deze  zaak  bevorderlijk  te  zijn.  Wat 
dit  in  den  weg  staat  is  niets  anders,  dan  dat  men  daartoe  de 
niedewerking  noodig  heeft  van  den  bevelvoerder,  welke  mede- 
werking voor  den  waarnemer  zeer  goede  resultaten  zoude 
afWerpen. 

Wanneer  men  in  staat  gesteld  is,  bij  de  afwijkingen  goed  uit- 
een te  houden  welk  deel  er  van  verandert  met  de  inclinatie 
en  welk  deel  met  dé  intensiteit,  dan  heeft  men  daarin  het  mid- 
del de  afwijking  zeer  nauwkeurig  voor  alle  breedten  te  compensee- 
ren, namdijk  het  eerste  gedeelte  door  verticaal  week  ijzer  en 
het  (tweede  dóor  horizontale  n^agneetstaven. 

r  Hierbij  komt  nog  eene  zwarigheid  dat  de  veranderingen  niet 
onmiddellijk  samengaan  met  de  plaatsverandering,  doch  dat  er 
eené  nadtere   vertraging   plaate   heeft  die  niet  volgens  bekende 
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regelen  verloopt.  Daarom  kan  men  niet  verwachten  dat  kleine 
veranderingen  in  de  magnetische  kaarten  getrouw  in  de  afwij- 
Idngsveranderingen  zullen  worden  waargenomen.  Wil  men  de 
veranderingen  in  de  afwijkingen  leeren  kennen  met  het  oog  op 
hare  compensatie,  dan  moeten  zii  worden  waargenomen  vol- 
gens een  systeem  dat  met  het  bovenstaande  rekening  houdt. 
Ieder  schip  zendt  per  kwartaal  waarnemingen  in ;  voor  het 
grootste  gedeelte  zijn  zij  onbruikbaar,  omdat  men  er  niet  aan 
gedacht  heeft  ze  te  dóen  met""  inachtneming  van  het  zooeven 
gezegde  en  de  tabellen  meestal  alleenstaande  waarnemingen 
bevatten  die  op  verschillende  tijden  en  op  verschillende  plaatsen 
zijn  gedaan. 

Wil  men  zoowel  voor  oogenblikkelijk  gebruik,  als  voor  latere 
toepassing,  een  goeden  uitslag  hebben  dan  neme  men  het 
volgende  in  acht. 

Telkens  wanneer  het  schip  onder  stoom  eene  haven  verlaat, 
moet  men  zoo  langzaam  mogelijk  met  het  roer  lo»  aan 
boord  eenmaal  stuurboord  uit  een  cirkel  rond  en  eenmaal 
bakboord  uit  een  cirkel  rond  gaan,  en  dan  steeds  van  twee  tot 
twee  streken  een  azimuth  nemen  of  een  toren  van  bekende 
richting  peilen,  voor  iederen  cirkel  moet  men  rekenen  op  een 
tijdverlies  van  een  half  uur  of  drie  kwartier. 

Men  heeft  dan  twee  volledige  afwijkings  bepalingen  waarvan 
het  gemiddelde  volkomen  vertrouwbaar  is.  Men  is  dan  zeker 
dat  bij  het  verlaten  van  de  haven  de  afwrijking  goed  bekend 
is  en  behoeft  zich  niet  in  te  laten  met  waarnemingen  die  bij 
het  zwaaien  achter  het  anker  zijn  gedaan.  Het  is  werkelijk 
het  best  dat  men  er  die  li  1  2  uren  maar  aan  geeft. 

Verder  moet  men  bedenken  dat  een  deel  van  het  magnetisme 
van  het  schip  kan  afnemen  op  eéne  lange  reis.  Hoeveel  dit  is 
en  in  welken  zin,  kan  eerst  worden  bepaald,  wanneer  het  schip 
in  de  haven  van  afvaart  is  teruggekeerd. 

Het  is  zeker  een  harde  eisch  om  na  binnenkomst  nog  eens 
een  paar  uur  te  geven  voor  het  bepalen  van  afwrijkingen  en  toch 
moet  men  het  eigenlijk  wel  doen,  wil  men  eenig  nut  trekken 
van  de  gedane  waarnemingen. 

Het  grootste  gedeelte  onzer  schepen  doet  zoowel  uitgaande 
als  thuiskomende  Plymouth  aan;  wanneer  men  nu  eens  in  die 
haven  de  zooeven  genoemde  waarnemingen  óoed.^  dan  zoude  de 
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bevelhebber   zeer  veel  gedaan  hebben  voor  het  verkrijgen  van 
een  goed  resultaat 

Dergelijke  waarnemingen  bezitten  wij  niet  en  daarom  is.  het 
ons  onmogelijk  de  schrede  die  wij  verder  zouden  willen  gaan, 
te  doen. 


Tot  zoover  de  Duitsche  admiraliteit  die  ik  zoo  getrouw  mo- 
gelijk op  den  voet  volgde.  Men  houde  hierbij  in  het  oog,  dat 
het  een  stuk  is,  uitsluitend  bestemd  voor  Duitsche  oorlog- 
schepen  en  dan  ook  ziet  op  de  daar  aanwezige  toestanden. 

Het  komt  mij  voor,  dat  ook  hieruit  voor  ons  wel  iets  te 
leeren  valt. 

Vooreerst  wordt  hier  te  recht  gewezen  op  den  invloed  dien 
de  koers,  waarin  het  schip  op  stapel  stond,  op  de  afwijkingen 
van  het  kompas  heeft.  Voorzeker  kan  men  niet  verwachten  dat 
scheepsbouwmeesters  er  hunne  werven  om  zullen  veranderen^ 
en  met  het  oog  op  de  duurte  van  het  terrein,  in  en  nabij  onze 
groote  steden,  is  men  bij  aanwinning  van  grond  dikwijls  veel 
te  beperkt,  dan  dat  met  deze  omstandigheid  rekening  zoude 
kimnen  worden  gehouden.  Het  is  echter  al  veel  gewonnen, 
wanneer  men  daar^  waar  zulks  mogelijk  is,  dit  in  het  oog  houdt, 
en  wat  nu  onze  particuliere  werven  van  aanbouw  betreft,  staan 
te  Amsterdam  de  schepen  zoo  niet  in  de  meest  gunstige,  d.i.  de 
Zuidelijke  richting,  dan  toch  in  eene  die  er  niet  zeer  ver  van 
afwijkt. 

Op  de  marinewerf  zoude  dit  ook  het  geval  zijn,  wanneer 
men  en  de  schepen  liet  afioopen  met  den  achtersteven  vóór. 

Wat  verder  aangaande  de  compensatie  wordt  gezegd  is  zeer 
juist,  alleen  verwondert  het  mij,  dat  de  quadrantale  fout  in  't 
geheel  niet  ter  sprake  is  gebracht.  Ware  het  niet,  dat  ik  uit 
andere  geschriften  van  de  Duitsche  Admiraliteit  weet,  dat  de  fouten 
uit  de  horizontale  inductie  voortvloeiende,  zeer  aanmerkelijk 
kunnen  zijn  op  Duitsche  oorlogschepen,  dan  zoude  ik  geneigd 
zijn  te  denken  dat  men  er  de  kompassen,  met  het  oog  op  deze 
afwijkingen  veelal  gunstig , weet  te  plaatsen. 

Om  nu  vooreerst  bij  deze  quadrantale  fout  te  blijven  heb  ik,  wat 
onze  koopvaardijvloot  aangaat,  de  overtuiging  opgedaan,  dat  zij 
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de  voornaamste  oorzaak  is  van  de  moeielijkheden  die  de  gezag- 
voerders met  hunne  kompassen  hebben,  en  dat  wel  hoofd^- 
kelijk  omdat  zoo  weinig  gelet  wordt  op  eene  goede  keuze  voor 
de  plaats  der  kompassen  en  met  name  voor  de  stuurkompassen. 

Het  is  nu  bijna  twee  jaren  geleden  dat  ik  in  mijne  tegenwoor- 
dige betrekking  in  Amsterdam  optrad  en  in  dat  tijdsverloop  heb 
ik  gelegenheid  gehad  een  oordeel  te  vellen  over  de  kompassen 
onzer  koopvaardijvloot. 

Met  het  oog  nu  op  den  zoo  juist  besproken  invloed,  heb  ik 
zeer  treffende  opmerkingen  kunnen  maken,  die  mij  aanleiding 
gegeven  hebben  sommige  directiën  en  reederijen  te  wijzen  op 
de  wenschelijkheid,  om  bij  het  maken  der  dekteekeningen  vooraf 
een  deskundige  te  raadplegen  over  de  plaatsing  der  kompassen. 

Daardoor  kan  voorkomen  worden,  dat  bijv.  geheel  onnoodig 
ijzeren  hekken  in  de  onmiddellijke  nabijheid  van  het  kompas 
komen  te  staan  of  dat  dit  vlak  boven  een  waterdicht  schot 
gebracht  wordt,  gelijk  mij  meermalen  is  voorgekomen. 

Ik  ben  overtuigd  dat  men  bij  het  ontwerpen  van  de  dektee- 
kening  zeer  goed  eene  plaats  voor  de  kompassen  kan  vinden, 
die  hen  buiten  den  invoed  van  afzonderlijke  deelen  brengt. 

De  algemeene  invloed  van  het  schip  blijft  dan,  doch  deze  kan, 
wat  het  permanente  magnetisme  aangaat,  vrij  goed  gecompenseerd 
worden,  omdat  het  gedeelte  hetwelk  uit  de  verticale  inductie 
volgt,  dan  meestal  klein  is,  en  wat  de  horizontale  inductie  betreft 
behoeft  hij  zelden  te  \vorden  gecompenseerd,  omdat  deze  dan 
ook  niet  van  groote  beteekenis  is. 

Men  houde  n.1.  in  het  oog  dat  de  quadrantale  fouten  wat 
hare  grootte  aangaat,  in  vergelijking  van  de  semicirculaire 
klein  zijn,  en  het  groote  kwaad  van  de  horizontale  inductie 
hoofdzakelijk  schuilt  in  de  vermindering  in  richtkracht  van  het 
kompas  welke  weder,  wanneer  zij  van  eenige  beteekenis  is,  eene 
snelle  verandering  in  afwijking  bij  koersverandering  en  bij  plaats- 
verandering ten  gevolge  heeft,  zoodat  de  gezagvoerder  weinig 
vertrouwen  kan  stellen  in  zijft  kompas.  ^ 

Wat  betreft  de  compensatie  met  magneten,  doe  ik  opmerken 
dat  deze  veel  vollediger  zoude  kunnen  zijn,  wanneer  men  er 
toe  kon  besluiten  kompassen,  buiten  den  invloed  van  verticaal 
geplaatste  ijzeren  voorwerpen,  te  plaatsen.  Ik  heb  daarbij  be- 
paaldelijk het  oog  op  ijzeren  hekstijlen  die  dikwijls  in  een  niet 
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onbelangrijk  aantal  nabij  het  kompas  staan.  Wanneer  ze  er 
nu  symetrisch  omheen  staan^  dan  ka^  het  er  nog  wel  door  — 
doch  zulks  is  lang  niet  altijd  het  gevaL 

Deze  verticale  ijzers,  wier  invloed  te  gelijk  met  dien  van  het 
permanente  magnetisme  in  het  schip,  door  middel  van  magneten 
wordt  gecompenseerd,  veranderen  gedurende  de  reis  van  mag- 
netbchen  toestand  en  zijn  vooral  dan  nadeelig,  wanneer  het 
kompas  ten  gevolge  van  eene  onoordeelkundige  plaatsing,  door 
de  horizontale  inductie  aanmerkelijk  in  richtkracht  heeft  verlo- 
ren. 

Wat  deze  verticaal  geplaatste  ijzeren  deden  kunnen  uitrich- 
ten, zien  wij  aan  de  meeste  paalkompassen  die  op  brug  zijn 
opgesteld.  Zij  zijn  gewoonlijk  buiten  den  invloed  van  den  al- 
gemeenen  magnetischen  toestand  van  het  schip,  en  toch  kan  men 
bij  het  grootste  gedeelte  dier  kompassen  nog  een  verticalen 
magneet  vinden. 

Het  kwaad  zit  hierbij  in  den  schoorsteen,  waarbij  het  kom- 
pas veelal  te  dicht  is  geplaatst;  de  omstandigheid,  dat  de  eigen- 
aardige opstelling  van  het  kompas  gewoonlijk  niet  gedoogt 
dat  de  invloed  van  den  schoorsteen  gecompenseerd  wordt 
met  een  horizontalen  langscheeps  gerichten  magneet,  maakt, 
dat  men  wel  genoodzaakt  is  den.  magneet  verticaal  voor  of 
achter  het  kompas  te  brengen. 

Ik  twijfel  er  niet  aan  of  de  theoretici  zullen  de  schouders  op- 
halen voor  .  eene  dergelijke  wijze  van  compenseeren.  Toen  ik 
voor  het  eerst  er  kennis  mede  maakte,  liet  ik  den  magneet 
wegnemen  en  nam  mij  voor,  mij  nimmer  aan  zulk  eene  fout 
schuldig  te  zullen  maken.  Ik  heb  slechts  op  èèn  schip  beproefd 
den  verticalen  magneet  door  een  horizontalen  te  vervangen,  en 
er  het  onpractische  van  inziende,  heb  ik  mij  neergelegd,  bij 
wat  ik  eens  sterk  afkeerde.  Men  moet  aan  boord  wel  eens 
eene  concessie  doen. 

Gelukkig  zijn  de  afwijkingen  van  de  paalkompassen,  die  ge- 
woonlijk slechts  voorkomen  in  de  koersen  nabij  Oost  en  West 
niet  zeer  groot,  en  is  de  helUngfout,  die  een  verticaal  geplaatste 
magneet  kan  veroorzaken,  zeer  gering. 

Wat  nu  verder  de  Duitsche  admiraliteit  zegt  van  de  compen- 
satie der  heUingfout,  houde  men  vooral  in  het  oog  dat  hierbij 
sprake  is  van  schepen  die  op  hooge  Noorder  en  Zuiderbreedte 
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moeten  varen.  Wanneer  in  dit  geval  de  gezagvoerder  niet  goed 
op  de  hoogte  is  van  de  zaak,  geloof  ik  dat  men  van  tw^ 
kwaden  het  beste  moet  kiezen  en  de  magneten  weglaten. 

Wanneer  echter,  gelijk  bij  een  groot  deel  onzer  koopvaardij- 
vloot het  geval  is,  de  schepen  op  het  Noorderhalfrond  blijven 
en  zelfs  ruim  de  helft  er  van  niet  bezuiden  de  breedte  van 
Port-Said  komen,  zóo  geloofikdatmendehellingfout  moet  com- 
penseeren,  en  wel  hoofdzakelijk,  omdat  zij  oorzaak  is  dat  de 
kompassen   bij    Noordelijke  en  Zuidelijke  koersen  wild  worden. 

Ik  moet  echter  zeggen,  dat  het  mij  niet  dikwijls  voorkomt,  dat 
ik  die  compensatie  moet  toepassen :  waar  het  echter  noodig  is  en  dat 
is  veelal  't  geval,  wanneer  zich  onder  het  kompas  een  ijzeren  schot 
bevindt,  daar  heb  ik  haar  tot  nog  toe  met  goed  gevolg  gedaan. 

In  dit  tijdschrift  heb  ik  vroeger  de  voordeelen,  verbonden 
aan  het  gebruik  van  het  Thomsonkompas,  uiteengezet.  Ik  moest 
mij  destijds  hoofdzakelijk  bepalen  tot  getuigenissen  uit  het  bui- 
tenland. 

Gelukkig  is  dit  nu  anders  en  zou  ik  een  aantal  gunstige 
verklaringen  kunnen  mededeelen  van  onze  Nederlandsche  gezag- 
voerders, die  hoogelijk  ingenomen  zijn  met  het  bezit  van  dit 
kompas. 

Was  het  toen  nog  met  moeite  dat  ik  een  instrumentmaker 
ei;^  toe  konde  krijgen  dit  kompas  te  maken  • —  ook  hierin  is 
eene  gunstige  verandering  gekomen,  wijl  de  voornaamste  leve- 
ranciers van  de  koopvaardijvloot,   ze  thans  maken  en  leveren. 

Het  opstel  dat  aanleiding  gaf  tot  deze  korte  bijdrage,  wordt 
besloten  met  een  voorbeeld  hoe  men  bij  de  semicirculaire  afwij- 
king, dat  is  die,  welke  met  magneten  gecompenseerd  wordt,  den 
invloed  van  het  permanente  magnetisme  en  dien  van  het  verti- 
caal gëinduceerde  uit  elkander  kan  houden,  om  daardoor  die  af- 
wijking meer  volkomen  te  kunnen  wegnemen,  gedeeltelijk  met 
magneten  en  gedeeltelijk  met  verticaal  geplaatste  ijzeren  staven. 

Dat  ik  met  zekere  ingenomenheid  deze  opgaven  heb  begroet 
zal  men  kunnen  begrijpen,  wanneer  ik  vermeld  dat  dit  eigenlijk 
niets  anders  is,  dan  hetgeen  ik  eenige  jaren  geleden  heb  gedaan. 

Mijne  toenmaals  geuite  denkbeelden  zijn  hier  te  lande  op 
eepe  zeer  eigenaardige  wijze  bestreden  geworden,  en  hebben  in 
het  jongst  verschenen  werk  van  een  landgenoot  over  kompassen, 
het  niet  verder  kunnen  brengen,  dan  de  vermelding  in  eene  noot. 
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Tjt  nu  weder  te  voorschijn  te  zien  komen,  gelijk  ook  twee 
jaren  geleden  het  geval  was,  in  de  bijdi'age  van  Koldewey  van 
de  Duitsche  Seewarte  te  Hamburg,  die,  van  het  weinige  wat 
ik  er  van  gepubliceerd  heb,  melding,  maakte,  is  mij  zeer  welkom; 
en  dit  voornamelijk  omdat  de  methode  reeds  was  aangegeven 
door  professor  Stamkart,  in  een  tijd  toen  nog  slechts  zeer  weini- 
gen zich  met  de  kompasquaestie  inlieten.  Ik  deed,  hetgeen  ik 
reeds  vroeger  vermeldde,  niet  anders  dan  Stamkart  met  eene 
geringe  wijziging  in  de  uitvoering  navolgen. 

Terwijl  ik  bezig  was,  dit  opstel  te  schrijven  kwam  >  The  Nau- 
tical  magazine"  van  Juli  in  mijne  handen.  Zij  houdt  eene  zeer 
korte  mededeeling  in  van  eene  zeer  belangwekkende  voordracht 
die  op  den  15  Maart  jl.  door  kapt.  Creak,  tegenwoordig  de 
groote  man  van  de  kompassen  der  Engelsche  Marine,  de  op- 
volger van  Evans  hij  de  >Royal  Society"  is  ingediend  en  door 
den  laatste  voorgelezen. 

De  Engelsche  Marine  waaraan  wii  voor  het  grootste  gedeelte 
verschuldigd  zijn,  hetgeen  ons  aangaande  den  invloed  van  het 
scheepsijzer  bekend  is,  heeft  steeds  de  eerste  plaats  bekleed  bij 
onderzoekingen  op  dit  gebied.  Verschillende  jaargangen  der 
>Philosophical  Transactions  of  the  Royal  Society"  getuigen  van 
ernstige  en  consequent  doorgevoerde  waarnemingen. 

Wat  van  over  de  Noordzee  op  dit  gebied  tot  ons  komt,  ver- 
dient voorzeker,  dat  wij  er  met  nauwgezetheid  kennis  van  nemen 
en  wanneer  wij  dan  lezen,  wat  nu  na  zooveel  moeite  verkregen 
is,  dan  beamen  wij  geheel  en  al  wat  in  het  eerstgenoemde  op- 
stel van  de»  Duitsche  admiraliteit  gezegd  wordt,  dat  nl.  de  theorie 
ons  vooruit  is,  en  dat  de  vrij  geringe  nauwkeurigheid,  waar- 
mede wij  aan  boord  kunnen  waarnemen,  ons  hoogst  waarschijn- 
lijk in  de  kennis  van  het  scheepsmagnetisme  niet  veel  verder 
zal  brengen. 

De  heer  Creak  heeft  bij  het  vele  belangrijke  door  hem  aan- 
gevoerd, geen  nieuw  gezichtspunt  kunnen  openen. 

Ik  geloof,  dat  wij  metdertijd  ^  iets  verwachten  mogen  van 
de  onderzoekingen  aan  de  Duitsche  Seewarte,  waarvan  in  het 
eerstgemelde  opstel  sprake  is.  Vooral  omtrent  den  invloed  van 
het  geïnduceerde  magnetisme  moeten  wij  nog  meer  weten,  om- 
dat deze  bij  de  compensatie  der  quadrantate  afwijking  eene 
groote  rol  speelt. 
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Ik  heb  in  de  jongste  jaarvergadering  van  het  Provinciaal 
Utrechtsch  Genootschap  van  Kunsten  en  Wetenschappen  getracht 
de  physici  op  te  wekken  tot  het  zoeken  naar  de  oplossing  van 
de  vraag,  welke  soort  van  ijzer  bij  een  minimum  van  gewicht 
een  zoo  gering  mogelijk  coërcitief  vermogen  bezit. 

Al  schrijvende  bemerk  ik  dat  mijn  opstel  wat  lang  wordt 
voor  eene  causerie,  en  daarom  eindig  ik  met  het  verzoek  aan  onze 
Directiën  en  Reederijen,  dat  zij  toch  mochten  besluiten  de 
dekteekeningen  hunner  schepen  tijdig  aan  het  oordeel  van  een 
deskundige  op  het  gebied  van  kompassen  te  onderwerpen. 
Zulks  kan  hun  veel  moeite  en  noodelooze  onkosten  besparen. 

W.  VAN  Hasselt. 


Internationale  overeenkomst  tot  regeling 

van  de  politie  der  visscherü  in  de  Noordzee 

buiten  de  territoriale  wateren. 


Na  het  afdrukken  van  het  Juli-nummer  van  ons  tijdschrft, 
verscheen  het  Staatsblad^  dat  bovenvermelde  Internationale 
overeenkomst  inhoudt. 

Wij  verzoeken  den  lezer  ons  voor  verontschuldigd  te  will^i 
houden,  dat  wij  het  stuk  in  de  oorspronkelijke  taal  laten.  Wij 
vertrouwen,  dat  eene  vertaling  "^an  regeeringswege  niet  uit  zal 
blijven,  en  hebben  ons  daarom  liever  niet  aan  eene  overzetting 
in  onze  taal  willen  wagen;  ten  einde  verwarring  te  voorkomen. 
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WET  van  den  i^den  Juni  1883,  houdende  goedkeuring 
van  de  op  d  Mei  1882  te  ^s-GTSLvenhagG  gesloten  inter- 
nationale  overkomst  tot  regeling  van  de  politie  der 
visscherij  in  de  Noordzee  buiten  de  territoriale  wateren. 


Wij  Willem  iii,  bij  de  gratie  Gods,  koning  der  Neder- 
landen,    PRINS     VAN     OrANJE-NaSSAU,      GROOT-HERTOG      VAN 

Luxemburg,  enz.,  enz.,  enz. 

Allen,  die  deze  zullen  zien  of  hooren  lezen,  salut!  doen  te 
weten: 

Alzoo  Wij  in  overweging  genomen  hébben,  dat  in  alle  arti- 
kelen der  internationale  overeenkomst  tot  regeling  van  de 
politie  der  visscherij  in  de  Noordzee^  buiten  de  territoriale 
wateren,  op  6  Mei  1882  te  's-Gravenhage  gesloten,  bepalingen 
voorkomen,  welke  wettelijke  rechten  betreffen; 

Gelet  op  het  laatste  gedeelte  van  artikel  57  der  grondwet*. 

Zoo  is  het,  dat  Wij,  den  Raad  van  State  gehoord  en  met 
gemeen  overleg  der  Staten-Genefaal,  hebben  goedgevonden  en 
verstaan,  gelijk  Wij  goedvinden  en  verstaan  bij  deze: 


Eenig  artikel. 

De  nevens  deze  wet  in  afschrift  gevoegde  overeenkomst,  den 
6  Mei  1882  te  's-Gravenhage  tusschen  Nederland,  Duitschland, 
België,  Denemarken,  Frankrijk  en  Groot-Britannië  en  Ierland 
gesloten,  tot  regeling  van  de  politie  der  visscherij,  buiten  de 
territoriale  wateren,  wordt  goedgekeurd. 

i-asten   en   bevelen,   dat   deze   in  het  Staatsblad  zal  word^ 
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geplaatst  en  dat  alle  ^finisterieele  Departementen,  Autoriteiten, 
Colleges  en  Ambtenaren,  wie  zulks  aangaat,  aan  de  nauwkeurige 
uitvoering  de  hand  zullen  houden. 


Gegeven  te  Berg,  den  i5den  Juni  1883. 


De  minister  van  buitenlands che  zaken, 

V.   D.   DOES   DE   WILLEBOIS. 

De  minister  van  waterstaat,  handel 
en  nijverheid, 

VAN     DEN     BERGH. 

De  minister  van  marine, 

F.   L.   GEERLING. 

De  minister  van  justitie, 

DU    TOUR  VAN   BELLINCHAVE. 


WILLEM. 


Uitgegeven  den  acht-en-twintigsten  Juni  1883. 
De  minister  van  jusitie, 

DU   TOUR   VAN    BELLINCHAVE. 


Sa  Majesté  Ie  Roi  des  Pays-Bas; 

Sa  Majesté  TEmpereur  d'AUemagne,  Roi  de  Prusse; 

Sa  Majesté  Ie  Roi  des  Belges; 

Sa  Majesté   Ie  Roi  de  Danemark; 

Le  Président  de  la  République  Fran^ise,    et 

Sa  Majesté  la  Reine  du  Royaume  Uni  de  la  Grande  Bretagne 
et'd'Iiflande^ 

Ayaritt  tecoitnu  la  tiécessité  de  regier  la  police  de  la  pêche 
daiK  la*  mer  dü  Nond  en  dehoré  des  ea^ixteritoriales; 
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Ont  résolu  de  conclure  êi  eet  effet  une  convention  et  out 
nommé  pour  Leurs  plénipotentuures,  savoir: 

Sa  Majesté  Ie  Roi  des  Pays-Bas: 

Jonkheer  Willem  Frederik  Rochussen,  Commandeur  de  Son 
Ordre  du  Lion  Néerlandais,  etc,  etc.,  Son  Ministre  des  Affaires 
Etrangères,  et  Monsieur  Eduard  Nikolaas  Rahusen,  Chevaüer 
de  Son  Ordre  du  Lion  Néerlandais,  etc,  etc.  Président  du 
Comité  des  pêches  maritimes'; 

Sa  Majesté  TEmpereur  d'Allemagne,  Roi  de  Prusse: 

Monsieur  Veit  Richard  von  Schmidthals,  Chevalier  de  Son 
Ordre  de  TAigle  Rouge  de  3me  classe  et  de  FOrdre  de  St.  Jean, 
etc,  etc,  Conseiller  de  Légation,  Son  Chargé  d' Affaires  k  La 
Haye,  et  Monsieur  Peter  Christian  Kinch  Donner,  Chevalier  de 
Ses  Ordres  de  TAigle  Rouge  de  4me  classe  avec  Tépée  et  de 
la  Couronne  de  4me  classe,  etc,  etc,  Son  Conseiller  d'Etat, 
capitaine  de  vaisseau  en  retraite; 

Sa  Majesté  Ie  Roi  des  Belges: 

Monsieur  Ie  baron  d'Anethan,  Commandeur  de  Son  Ordre  de 
Léopold,  etc,  etc,  Son  Envoyé  Extraordinaire  et  Ministre  Plé- 
nipotentiaire  k  La  Haye,  et  Monsieur  Léopold  Orban,  Com- 
mandeur de  Son  Ordre  de  Léopold,  etc,  etc,  Son  Envoyé 
Extraordinaire,  Ministre  Plénipotentiaire,  Directeur-Général  de 
la  Politique  au  Département  des  Af&ires  Etrangères; 

Sa  Majesté  Ie  Roi  de  Danemark: 

Monsieur  Carl  Adolph  Bruun,  Chevalier  de  Son  Ordre  du 
Danebibg,  etc,  etc,  capitaine  de  la  Marine; 

Le  Président  de  la  Républiqne  Fran^aise: 

Monsieur  le  Comte  Lefèbvre  de  Béhaine,  Commandeur  de 
rOrdre  National  de  la  Légion  d'honneur,  etc,  etc,  Envoyé 
Extraordinaire  et  Ministre  Plénipotentiaire  de  la  R^ublique 
Frangaise  è.  La  Haye,  et  Monsieur  Gustave  Emile  Mancel, 
Officier  de  TOrdre  National  de  la  Légion  d'honneur,  etc.,  etc, 
Commisaire  de  la  Marine; 

Sa  Majesté  la  Reine  du  Royaume  Uni  de  la  Grande  Bretagne 
et  d'Irlande:  .      > 

L'honorable  Willi^yn  Stuart,  Compagnon  du  très-honorable 
Ordre  du  Bain,  etc,  etc,  Son  Envoyé  Extraordinaire  et  Ministre 
Plénipotentiaire  ^  La  Haye,  Monsieur  Charles  Malcolm  Ken- 
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nedy,  Compagnon  du  très-honorable  Ordre  du  Bain,,  etc,  etc, 
Directeur  du  bureau  commercial  au  Ministère  des  Affaires  Etran- 
gères,  et  Monsieur  Charles  Cecil  Trevor,  Membre  du  barreau. 
Secrétaire  adjoint  au  Board  of  Trade,  etc,  etc 

Lesquels,  après  s'être  commimiqué  leurs  pleins  pouvoirs,  trou- 
Yés  en  bonne  et  due  forme,  sont  convenus  desarticlessuivants: 

Article  i. 

Les  dispositions  de  la  présente  convention,  qui  a  pour  objet 
de  regier  la  police  de  la  pê<?he  dans  la  mer  du  Nord,  en  dehors 
des  eaux  territoriales,  sönt  applicables  aüx  nationaux  des  Hautes 
Parties  contractantes. 

Article  2. 

Les  pêcheurs  nationaux  jouiront  du  droit  exclusif  de  pêche 
dans  Ie  rayon  de  trois  milles,  k  partir  de  la  laisse  de  basse  mer, 
Ie  long  de  toute  l'étendue  des  c6tes  de  leurs  pays  respectife, 
ainsi  que  des  tles  et  des  bancs  qui  en  d^)endent. 

Poiü*  les  baies,  Ie  rayon  de  trois  milles  sera  mesure  k  partir 
d'une  ligne  droite,  tirée  en  travers  de  la  baie,  dafts  la  partie 
la  plus  rapprochée  de  Tentrée,  au  premier  point  oü  Tóuverture 
n'excédera  pas  dix  milles. 

Le  présent  article  ne  porte  aucune  atteinte  k  la  libre  circu- 
lation  reconnue  aux  bateaux  de  pêche,  naviguant  ou  mouillant 
dans  les  eaux  territoriales,  k  la  charge  par  eux  de  se  conformer 
aux  régies  spéciales  de  police  édictées  par  les  Puissances  riveraines. 

Article  3. 

Les  milles  mentionnés  dans  Partiele  precedent  sont  des  milles 
géographiques  de  soixante  au  d^é  de  latitude. 

Article  4, 

Pour  Tapplication  des  dispositions  de  la  présente  convention, 
les  limites  de  la  mer  du  Nord  sont  déterminées  comme  suit: 

I.  au  Nord  par  le  parallèle  du  6ie  d^^  de  latitude. 

n.  k  TEst  et  au  Sud: 

i«.  par  les  cötes  de  la  Norvège  entre  le  parallèle  du  6ie 
d^ré  de  latitude  et  le  phare  de  Lindesnaes  (Norv^e). 

2\  par  une  ligne  droite  tirée  du  phare  de  Lindesnaes  (Nor- 
vège) au  phare  de  Hanstholm  (Danemark); 
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30.  par  les  cótes  du  Danemark,  de  l'Allemange,  des  Pays- 
Bas,  de  la  Belgique  et  de  la  France  jusqu'au  pWe  de  Gris  Nez. 

ra.  k  rOuest: 

10.  par  une  ligne  droite  tirée  du  phare  de  Gris  Nez  (France) 
au  feu  Ie  plus  Est  de  South  Foreland  (Angleterre); 

2^  par  les  cótes  orientales  de  T Angleterre  et  de  TEcosse;' 

30.  par  une  ligne  droite  joignaht  Duncansby  Head  (Ecosse) 
k  la  pointe  Sud  de  South  Ronaldsha  (Hes  Orcades): 

40.  par  les  cótes  orientales  des  Hes  Orcades; 

5*.  par  une  ligne  droite  joignant,le  feu  de  North  Ronaldsha 
(Hes  Orcades)  au  feu  de  Sumburgh  Head  (Hes  Shetland); 

6«.  par  les  cótes  orientales  des  Hes  Shetland; 

7«.  par  Ie  méridien  du  feu  de  North  Unst  (Hes  Shetland) 
jusqu'au  parallèle  du  6ie  degré  de  latitude. 

Article  5. 

Les  bateaux  de  pêche  des  Hautes  Parties  contractantes  sont 
enregistrés  d'après  les  règlements  administratifs  des  différents 
pays.  Pour  chaque  port  il  y  a  une  série  continue  de  numéros, 
précédés  d'une  ou  plusieurs  lettres  initiales  indiqués  par  Tautorité 
supérieure  competente. 

ClUtque  gouvernement  établira  un  tableau  portant  indication 
des  dites  lettres  initiales. 

Ce  tableau,  ainsi  que  toutes  les  modifications  qui  pourraient 
y  être  ultérieurement  apportées,  devront  être  notifiés  aux  autres 
Puissances  contractantes. 

Article  6. 

Les  bateaux  de  pêche  portent  la  lettre  ou  les  lettres  initiales 
de  leur  port  d'attache  et  \t  numero  d'enrégistrement  dans  la 
série  des  numéros  de  ce  port 

Article  7. 

Le  nom  de  chaque  bateau  de  pêche;  ainsi  que  celui  du  port 
auquel  il  appartient,  sont  peints  k  Thuile,  en  blanc  sur  unfond 
noir,  sur  Tarrière  de  ce  bateau,  en  caractères  qui  devront  avoir 
au  moins  huit  centimètres  de  hauteur  et  douze  milKmètres 
de  trait.  .  .  . 
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Article  8. 

La  lettre  OU  les  lettres  et  les  numéros  sont  places  sur  chaque 
cótë  de  l'avant  du  bateau,  è  8  ou  10  centimètres  au  dessous 
du  plat  bord,  d*une  maniere  visible  et  apparcnte.  Hs  son  peints 
è  l'huile  en  couleur  blanche  sur  un  fond  noir, 

Néanmoins  la  distance  ci-dessus  indiquée  n'est  p?is  obligatoire 
póur  les  bateaux  d'un  faible  tonnage  sin*  lesquels  il  n'y  aurait 
pas  de  place  sufl&sante  au  dessous  du  plat  bord. 

Les  dimensions  de  ces  lettres  et  de  ces  numéros  sont,  pour 
les  bateaux  de  quinze  tonneaux  et  au  dessus,  de  quarante-cinq 
centimètres  de  hauteur  sur  six  centimètres  de  trait. 

Pour  les  bateaux  au  dessous  de  quinze  tonneaux,  ces  dimen- 
sions sont  de  vingt-cinq  centimètres  de  hauteur  sur  quatre  centi- 
mètres de  trait.  / 

La  même  lettre  ou  les  mêmes  lettres  et  numéros  sont  égale- 
ment  places  sur  chaque  cóté  de  la  grande  voile  du  bateau, 
immédiatement  au  dessus  de  la  demière  bande  de  ris;  ils  sont 
peints  è.  l'huile:  en  noir,  sur  les  voiles  blanches  ou  tannées;  en 
blanc,  sur  les  voiles  noires. 

La  lettre  ou  les  lettres  et  numéros  portés  sur  les  voiles  ont 
tth  tiers  de  plus  de  dimension  dans  tous  les  sens  que  ceux 
places  sur  Tavant  des  bateaux. 

Article  9. 

Les  bateaux  de  pêche  ne  peuveht  avoir,  sot  sur  les  paroisi 
extérieures,  soit  sur  les  voiles,  d'autres  noms,  lettres  ou  numéros 
que  ceux  qui  font  Tobjet  des  articles  6,  7  et  8  de  la  presente 
convehtion. 

Article  lo, 

n  est  défendu  d'effacer,  d'altérer,  de  rendre  méconnaissables, 
de  couvrir  ou  de  cacher,  par  un  moyen  quelconque,  les  noms, 
lettres  et  numéros,  places  sur  les  bateaux  et  sur  les  voiles. 

Article  11. 

La  lettre  ou  les  lettres  et  Ie  numero  afFectés  è,  chaque  bateau 
sont  portés  sur  les  canots,  bouées,  flottes  principales,  chaluts, 
grappins,  ancres  et  en  général  sur  tous  les  engins,  de  pêche 
appartenant  au  bateau. 
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Ces  lettres  et  ces  niiméros  sont  de  dimensions  suffissantes  pour 
être  faciliment  reconnus.  Les  propriétaires  de  filets  ou  autres 
instruments  de  pêche  peuvent  en  outre  les  marquer  de  tels  signes 
particuliers  qu'ils  jugent  utile. 

Article  12* 

Le  patron  de  chaque  bateau  doit  être  porteur  d'unepièce 
officielle,  dressée  par  les  autorités  compétentes  de  son  pays  qui 
lui  permetle  de  justifier  de  la  nationalité  du  bateau. 

Ce  document  indique  obligatoirement  la  lettre  ou  les  lettres 
et  le  numero  du  bateau  ainsi  que  sa  description  et  le  nom.  ou 
les  noms,  ou  la  raison  sociale  de  son  propriétaire. 

Article  13. 

Il  est  défendu  de  dissimuler  par  un  moyen  quelconque  la 
nationalité  du  bateau. 

Article  14. 

n  est  défendu  k  tout  bateau  de  pêche  de  mouiller,  entre  le 
coucher  et  le  lever  du  soleil,  dans  les  parrages  oü  se  trouvent 
établis    des  pêcheurs  aux  filets  dérivants. 

Toutefois,  cette  défence  ne  s'aplique  pas  k  des  mouillages  qui 
auraient  lieu  par  suite  d'accidents  ou  de  toute  autre  circonstance 
de  force  majeure. 

Article  15. 

n  est  défendu  au  bateaux  arrivant  sur  les  lieux  de  pêche  de 
se  placer  ou  de  jeter  leurs  filets  de  maniere  è,  se .  nuire  récipro- 
cfliement  ou  è.  gêner  les  pêcheurs  qui  ont  déjè  commencé  leurs 
opérations. 

Articles  i6, 

Toutes  les  fois  que,  pour  pêcher  avec  des  filets  dérivants, 
des  bateaux  pontés  et  des  bateaux 'non-pontés  commenceront 
en  même  temps  è,  mettre  leurs  filets  è.  la  mer,  ces  derniers  les 
jetteront  au  vent  des  autres. 

Les  bateux  pontés  doivent,  de  leur  cóté,  jeter  leurs  filets  sous 
le  vent  des  bateaux  non-pontés. 

En  général,  lorsque  des  bateaux  pontés  jettent  leurs  filets  au 
vent  des  bateaux  non-pontés  déjè,  en  pêche  et  lorsque  des  bateaux 
non-pontés  jettent   leurs   filets   sous  le  vent  de  bateaux  pontés 
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déj^  en  pêche,  la  responsabilité  des  avaries  causées  aux  filets 
incombe  k  ceux  qui  se  sont  mis  en  pêche  les  flemiers,  k  moins 
qu'ils  n'etablissent  qu'il  y  a  cas  de  force  majeure  ou  que  Ie 
dommage  neprovient  pas  de  leur  faute. 

Article  17. 

H  est  défendu  de  fixer  ou  de  mouiller  des  filets  ou  tout  autre 
engin  de  pêche  dans  les  parages  oü  se  trouvent  établis  des  pe- 
cheurs  aux  filets  dérivants. 

Article  18. 
Il   est  interdit  k  tout  pêcheur  d'amarrer  ou  de  tenir  son  ba- 
teau  sur  les  filets,  bouées,  flottes  ou  toute  autre  parti  de  Tattirail 
de  pêche  d'un  autre  pêcheur. 

Article  19. 

Lorsque  des  pecheurs  'au  chalut  se  trouvent  en  vue  de  pê- 
cheurs  aux  filets^  dérivant  oiï  è  la  ligne  de  fond,  ils  doivent 
prendre  les  mesures  nécessaires  pour  éviter  tout  préjudice  k  ces 
demiers;  en  cas  de  dommage,  la  [responsabilité  encourue 
incombe  aux  chalutiers,  è.  moins  qu'ils  ne  prouvent,  soit  un  cas 
de  force  majeure,  soit  que  la  perte  subie  ne  provient  pas  de 
leur  faute. 

Article  20. 

Lorsque  des  filets  appartenant  è.  des  pecheurs  différents  vien- 
nent  k  se  mêler,  il  est  défendu  de  les  couper  sans  lelconsente- 
ment  des  deux  parties. 

Toute  responsabilité  cesse  si  Timpossibilité  de  séparer  les|filets 
par  d'autres  moyens  est  prouvée. 

Article  21. 

Lorsqu'un  bateau  pêchant  aux  cordes  croise  ses  lignes  avec 
celle?  d'un  autre  bateau,  il  ist  défendu  è.  celui  qui  les  léve  de 
les  couper,  è.  moins  de  force  majeure  et,  dans  ce  cas,  lacorde 
coupée  doit  être  immédiatement  renouée. 

Article  22. 

Sauf  les  cas  de  sauvetage  et  ceux  prévus  par  les  deux  articles 
précedents,  il  est  défendu  k  tout  pêcheur  de  couper,  de  crocher 
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OU  de  soulever,   sous   quelque   prétexte  que  se  soit,  les  filets, 
Ëgnes  et  autres 'engins  qui  ne  lui  apartiennent  pas. 

Artide  23. 

H  est  interdit  d'employer  teut  instrument  ou  engin  servant 
exclusivement  è  couper  ou  k  détruire  les  filets. 

La  présence  k  bord  d'engins  de  cette  nature  est  également 
défendue. 

Les  Hautes  Parties  contractantes  s'engagent  è,  prendre  les 
mesures  nécessaires  pour  en  empêcher  rembarquement  è,  bord 
des  bateaux  de  pêche. 

Article  24. 

Les  bateaux  pêcheurs  ont  k  observer  les  régies  génerales,  rela- 
tives  aux  feux,  adoptées  ou  qui  seront  adóptées  d'un  commun 
accord  par  les  Hautes  Parties  contractantes,  en  vue  de  prévenir 
les  abordages. 

Article  25.  , 

Tout  bateau  de  pêche,  tout  canot,  tout  objet  d^armement  ou 
de  gréement  de  bateau  de  pêche,  tout  filet,  *  ligne,  bouée,  flotte 
OU  instrument  quelconque  de  pêche  marqué  ou  non-marqué,  qui 
aura  été  trouvé  ou  recueilli  en  mer,  doit,  aussitót  quepossible, 
être  remis  aux  autorités  compétentes  dans  Ie  premier  port  de 
retour  ou  de  reliche  du  bateau  sauveteur. 

Ces  autorités  informent  les  consuls  ou  agents  consulaires  de 
la  nation  du  bateau  sauveteur  et  de  celle  du  propriétaire  des 
objets  trouvés.  EUes  rendent  ces  objets  aux  propriétaires  ou  k 
leurs  représentants,  dès  qu'il^  ont  été  reclames  et  que  les  droits 
des  sauveteurs  sont  düment  garantis. 

Les  autorités  administratives  ou  judiciaires,  selon  la  législation 
des  différents  pays,  fixent  1'indemnité  que  les  propriétairis  doivent 
payer  aux  sauveteurs, 

n  demeure  entendu  que  cette  disposition  ne  porte  aucune 
atteinte  aux  conventions  déjè,  en  vigueur  sur  cette  matière 
et  que  les  Hautes  Parties  contractantes  se  réservent  la  faculté 
de  regier  entre  elles,  par  des  arrangements'  spéciaux,  Ie  montant 
d'une  allocation  fixe  k  allouer  par  filet  retrouvé. 

Les  engins  de  pêche'  de  toute  nature  trouvés  sans  marque 
sont  considérés  eomme  épaves. 
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Article  26. 
La   surveillance   de  la  pêche  gera  exercée  par  des  bitiments 
de   la  marine  militaire  des  Hautes  Parties  contractantes :  en  ce 
qui  conceme  la  Belgique,  ces  bitiments  pourront  être^des  navi- 
res  de  TEtat,  commandés  par  des  capitaines  commissionnés. 

Article  27. 

L'exécution  des  régies  qui  concement  Ie  dociunent  justificatif 
de  la  nationalité,  la  marque  et  la  numérotage  des  bateaux,etc. 
et  des  engins  de  pêche,  ainsi  que  la  présence  è.  bord  des  Instru- 
ments prohibés  (art.  6.  7,  8,  9,  10,  11,  12,  13  et  23  S  2)  est 
placée  sous  la  surveillance  exclusive  des  bitiments  croiseurs  de 
la  nation  du  bateau  pêcheiy. 

Toutefois,  les  commandants  des  bitiments  croiseurs  se  signa- 
leront  mutuellement  les  infractions  aux  dites  régies  commises 
par  les  pêcheurs  d'une  autre  nation. 

Article  28. 
Les  bitiments  croiseurs  de  toutes  les  Hautes  Parties  contrac- 
tantes sont  compétents  pour  constater  toutes  les  infractions  aux 
régies  préscrites  par  la  présente  convention,  autres  que  celles 
indiquées  dans  Tarticle  27,  et  sous  les  délits  se  rapportant  aux 
opérations  de  pêche,  quelle  que  soit  d'ailleurs  la  nation  è,  laquelle 
appartiennent  les  pêcheurs  qui  commettent  ces  infractions. 

Article  29. 

Lorsque  les  commandants  des  bitiments  croiseurs  ont  lieu 
de  croire  qu'une  infraction  aux  mesures  prévues  par  la  présente 
convention  a  été  commise,  ils  peuvent  exiger  du  patron  du 
bateau  auquel  une  contravention  est  ainsi  imputée  d'exhiber  la 
pièce  ofl&cielle  justifiant  de  sa  nationalité.  Mention  sommaire 
de  cette  exhibition  est  faite  immédiatement  sur  la  pièce  produite. 

Les  commandants  des  batiments  croiseurs  ne  peuvent  pousser 
plus  loin  leur  visite  ou  leur  récherche  a  bord  d'un  bateau  pêcheur 
qui  n'appartient  pas  kleur  nationalité,  k  moins,  toutefois,  que 
cela  ne  soit  nésessaire  pour  relever  les  preuves  d*un  délit  ou 
d'une  contravention  relative  k  la  police  de  la  pêche. 

Article  30. 
Les  commandants  des  bitiments  croiseurs  des  Puissances  sig- 
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nataires  apprécient  la  gravité  des  faits  de  leur  compétence,  par- 
venus   è   leur   connaissance,   et  constatent  Ie  dommage,  queUe  • 
qu'en    soit   la  cause,  éprouvé  par  les  bateaux  de  pêche  appar- 
tenant  aux  Hautes   Parties  contractantes, 

Hs  dressent,  s'il  y  a  lieu,  proces-verbal  de  la  constatation 
des  faits,-  telle  qu'elle  résulte  tant  des  déclarations  des  parties 
intéressées  que  du  témoignage  des  personnes  présentes. 

Si  Ie  cas  lui  semble  assez  grave  pour  justifier  cette  mesure, 
Ie  commandant  d'un  bitiment  croiseur  aura  Ie  droit  de  con- 
duire  Ie  bateau  en  contravention  dans  un  port  de  la  nation 
du  pêcheur.  H  pourra  même  prendre  ^  son  bord  ime  partie  des 
hommes  de  Téquipage  pour  les  remettre  entre  les  mains  des 
autorités  de  la  nation  du  bateau.    , 

Article  31. 

Le  proces-verbal  prévu  k  Partiele  precedent  est  rédigé  dans 
la  langue  du  commandant  du  bitiment  croiseur  et  suivant  les 
formes  en  usage  dans  son  pays. 

Les  inculpés  et  les  témoins  ont  le  droit  d'y  ajouter  ou  d*y 
faire  ajouter,  dans  leur  propre  langue,  toute  mention  ou  témoig- 
nage qu'ils  croiront  utile.  Ces  declai-ations  devront  être  düment 
signees. 

Article  32.  ' 
La  resistance  aux  prescriptions  des  commandants  des  biti- 
ments  croiseurs  chargés  de  la  police  de  la  pêche  ou  de  ceux  qui 
agissent  d'après  leur  ordres  sera,  sans  tenir  compte  de  la  natio- 
nalité  du  croiseur^  considerée  comme  resistance  en  vers  Tautorite 
nationale  du  bateau  pêcheur. 

Article  33. 

Lorsque  le  fait  imputé  n'est  pas  de  nature  grave,  mais  que 
neanmoins  il  a  occasionné  des  dommages  ^  ui),  pêcheur  quel- 
conque,  les  commandants  des  bitiments  croiseurs  peuvent  con- 
cilier  è.  la  mer  les  intéresses  et  fixer  Tindemnité  è  payer,  s'il  y 
a  consentement  des  parties  en  cause. 

Dans  ce  cas,  si  Tune  des  parties  n'est  pas  en  mesure  de 
s'aquitter  immediatement,  les  commandants  font  signer  en  doublé 
expedition  par  les  interesses  un  acte  réglant  l'indemnité  è.  payer. 

Uu  exemplaire  de  cette  pièce  reste^bord  du  croiseur;  1'autre 
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est  remise  au  patron  en  credit,  afin  qu'il  puisse  au  besoin  s'en 
servir  devant  les  tribunaux  du  debiteur. 

Dans  Ie  cas  au  contraire  oü  il  n*y  aurait  pas  consentement 
des  piarties,  les  commandants  agiront  conformement  aux  disposi- 
tions  de  Tart."  30. 

Article  34. 

La  poursuite  des  délits  et  contraventions  préyus  dans  la  pré- 
sente convention,  aura  lieu  au  nom  de  ou  par  TEtat. 

Article  35. 

Les  Hautes  Parties  contractantes  s'engagent  ^  proposer  è. 
leurs  législatures  respectives  les  mesures  nécessaires  pour  assurer 
Texécution  de  la  présent^  convention  et  notamment  pour  faire 
punir  soit  de  Temprisonnement,  soit  de  1'amende,  soit  de  ces 
deux  peines,  ceux  qui  contreviendront  aux  dispositions  des  ar- 
ticles  6  ^  23  inclusivement. 

Article  36. 

Toutes  les  fois  que  des  pêcheurs  de  1'un  des  pays  contrac- 
tants  se  seront  livrés  ^  des  voies  de  fait  contre  les  pêcheurs  d'une 
autre  nationalité' ou  leur'auront  causé  volontairement  des  dom- 
mages  ou  des  pertes,  les  tribunaux  du  pays  auquel  appartien- 
dront  les  bateaux  des  cj^linquants,  seront  compétents  pour  les 
juger. 

La  même  règle  est  applicable  en  ce  qui  conceme  les  délits 
et  contraventions,  prévus'par  la  présente  convention. 

Article  37. 

La  procédure  et  Ie  jugement  des  contraventions  aux  disposi- 
tions de  la  présente  convention  ont  toujours  lieu  aussi  som- 
mairement  que  les  lois  et  règlements  en  vigueur  Ie  permettent. 

Article  38, 

La  présente  convention  sera  ratifiée. 

Les  ratifications  seront  échangées  è  la  Haye  dans  Ie  plus  bref 
délai  possible. 

Article  39. 
La  présente  convention  sera  misa  è  exécution  ^partirdujour 
dont  les  Hautes  Parties  contractantes  conviendront. 
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Elle  restera  ai  vigueur  pendant  cinq  ^mées  ^  dater  de  ce 
jour  et,  dans  Ie  cas  oü  aucune  des  Hautes  Parties  contractantes 
n'aurait  notifié  douze  mois  avant  1'expiration  de  la  dite  période 
de  dnq  années  son  intention  d'en  faire  cesser  les  efTets,  elk 
continuera  è  rester  en  vigueur  ime  année,  et  ainsi  de  suHe 
d'année  en  année.  Dans  Ie  cas,  au  contraire,  pü  Tune  des 
Puissances  signataires  dénoncerait  la  convention,  celle-ci  sera 
maintenue  entre  les  autres  Parties  contractantes,  ^  moins  qu'elles 
ne  la  dénoncent  egalement. 

ARTICLE  ADDITIONNEL. 

\^  gouvernement  de  Sa  Majeste  Ie  Roi  de  Suède  et  de  Nor- 
v^e  aura  la  fecult^  d'adherer  h.  la  presente  ccmvention  pour 
la  Suède  et  pour  la  N<M^^e,  soit  ensemble,  soit  sqparem^t/ 

Cette  adhésion  sera  notifiée  au  gouvernement  des  Pays-Baset 
par  celui-ci  aux  autres  gouvemements  signataires. 

En  fois  de  quoi,  les  plenipotentiaires  respectifs  ont  signé  la 
présente  convention  et  y  ont  apposé  leurs  cachets. 


Fait  èi  la  Haye  en  six  exem^daires,  Ie  6  Mai  1882 

(Z.  .S.)    ROCHUSSEN, 


»  E.  N.   RAHUSEN. 

t  s\   SCHMIDTHALS. 

>  CHR.  DONNER. 

»  baron  p'anethan. 

\  LEOPOLD  ORBAN. 


(Z.  Z.)    C.  BRUUN. 

LEFÈBRE  DE  BÉHAINE. 

EM.   MANGEL. 

W.  STUART. 

C.  W.  KENNEDY. 

C.  CECIL  TREVOR, 
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Het  gevecht  te  Poit-Said  2  Juni  1886,  (*) 

(uit  de  geschiedenis  der  toekomst). 


Gij  herinnert  u  waarde  lezer,  dat  in  den  zomer  van  1882. 
Egypte  oorzaak  geweest  is  van  veel  moeielijkheden  en  dat  er 
menschen  waren  die  meenden  dat  de  rol,  door  het  Engelsche 
Gouvernement  hierin  gespeeld,  niet  van  de  beste  was.  Zij  zeiden 
dat  de  zaken  nog  eenigén  tijd  door  opschroeving  zijn  gaande 
gehouden,  doch  dat  dit  niet  lang  konde  duren.  Hoe  het  ook 
zij,  in  ieder  geval  gaf  Engeland  aanstoot  bij  de  Europeesche 
mogendheden  en  nadat  er  eenige  jaren  iets  gebroeid  had,  ston- 
den wij  op  eens  voor  een  Europeeschen  oorlog. 

In  het  kort  kwam  de  loop  van  zaken  hierop  neer:  Egypte 
was  •  tengevolge  van  de  gebeurtenissen  in  1882  onder  Britsche 
controle  gekomen  en  Turkije  wachtte  de  eerste  gelegenheid  de 
beste  af  om  het  verloren  terrein  te  herwinnen.  Frankrijk  jaloersch 
van  de  macht  zijns  büurmans  aan  de  overzijde  van  het  Kanaal, 
en,  er  geen  vrede  mede  hebbende  dat  het  in  1882  Engeland 
vrij  spel  had  gelaten,  sloot  zich  bij  de  Turken  aan.  Hierop  koos 
Duitschland,  dat  de  goede  gelegenheid  om  een  slag  te  slaan 
niet  wilde  laten  voorbijgaan,  de  zijde  van  de  Britten  en  Rusland 
dat  nog  maar  niet  best  zijne  positie  in  de  zwarte  zee  kon  ver- 
duren, hoopte  er  in  deze  bij  te  winnen  door  zich  bij  Frankrijk 
aan  te  sluiten. 

Ik  wil  de  politieke  gebeurtenissen  dier  dagen  niet  verder  uit- 
werken —  zij  zijn  trouwens  uit  de  dagbladen  genoeg  bekend, 
alleen  wil  ik  uit  het  bovenstaande  nog  constateeren  dat  het  een 
oorlog  was  van  de  Britten,  Duitschers  en  Egyptenaren  tegen  de 


(*)  Overgenomen  nlt  i^Engineering." 
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Franschea,  Russen  en  Turken.  Mijn  doel  is  slechts  het  zeege- 
bij  Port-Said  te  verhalen. 

De  eerste  stap  in  Mei  i886  der  tegen  Engeland  krijg  voe- 
rende mogendheden  was  eene  poging  om  zich  meester  te  maken 
van  het  Suez-kanaal.  De  Egyptenaren  wareh  in  zekere  mate 
hierop  voorbereid,  en  hadden  voor  een  voldoend  aantal  troepen 
gezorgd  om'  de  boorden  van  het  kanaal  te  bewaken  en  eene 
landing,  tenzij  door  eene  te  groote  macht,  tegen  te  houden. 
Als  eene  herhaling  van  hetgeen  Lord  Beaconsfield  in  1878  en 
Mr.  Gladstone  in  1882  hadden  gedaan,  kregen  20.000  man  der 
Indische  troepen  onmiddellijk  bevel  naar  Egypte  zich  in  te 
schepen.  Het  Engelsche  >East  Indian  squadron"  was  reeds  te 
voren  genoegzaam  versterkt  geworden  zoodat  het  Roode-Zee- 
uiteinde  van  het  kanaal,  voldoende  was  beveiligd. 

Voor  Engeland  was  het  hoofdzaak  zich  den  ingang  bij  Port- 
Said  en  den  weg  daarheen  te  verzekeren. 

Het  verhaal  dat  ik  hier  geef,  heb  ik  van  een  vriend  op  het 
Engelsche  Eskader.  De  persoonlijke  voornaamwoorden  die  verder 
volgen,  hebben  dus  betrekking  op  Engelsche  personen  en  zaken. 

Hoewel  de  Middellandsche  Zee  vloot  krachtig  was,  werd  het, 
met  het  oog  op  de  machtige  tegenstanders,  raadzaam  geacht 
het  Kanaal-Eskader  aan  deze  vloot  toe  te  voegen.  Het  was  bekend 
dat  de  Fransche  en  Turksche  vloten  voornemens  waren  de 
Port-Said-ingang  aan  te  tasten,  zoodra  het  aantal  schepen  m^ar 
groot  genoeg  was,  om  het  met  kans  op  een  goeden  uitslag  te 
doen.  Voor  de  verdediging  van  het  Kanaal  rekenden  wij  genoeg 
te  hebben  aan  het  reserve  eskader. 

Gij  moet  niet  denken  geachte  lezer  dat  dit  besluit  overijld 
genomen  werd  —  iedereen  die  geacht  werd  eene  opinie  in  de 
zaak  te  hebben,  nam  deel  aan  de  discussie  over  de  pro*s  en 
contra's,  en  niet  dan  op '  het  allerlaatste  oogenblik,  toen  de 
oorlog  reeds  was  verklaard,  en  het  bleek  dat  het  eskader,  wilde 
Jiet  nog  bijtijds  aankomen,  met  den  meesten  spoed  de  reis 
moest  afleggen,  viel  de  beslissing. 

Dien   overeenkomstig   werden   dan  ook  de  bevelen  gegeven. 

Deze  noodzakelijk  ?  overhaaste  tocht  van  het  Kanaal-Eskader, 
bracht  eenige  ernstige  gebreken  van  de  machines  aan  het  licht, 
die  voor  hét  grootste  deel  oorzaak  waren,  dat  de  uitslag  van 
het  gevecht  bij  Port-Said  zoo  onbevredigend  was. 
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Ten  einde  goed  te  begrijpen  wat  er  voorviel,  is  het  beterden 
loop  der  gebeurtenissen  op  den  voet  te  volgen. 

Het  Kanaal-Eskader  lag  in  Plymouth-Sound,  en  werd  veron- 
dersteld gereed  te  zijn  voor  onmiddelijk  vertrek.  Het  bestond 
uit  de  navolgende  schepen: 

De  Minotaur  17  stukken.    Vlag  van  den  Vice- Admi- 

raal Sir  James  Weldon. 
>    Northumberland  27         » 
»    Hercules  14        » 

*»    Agincourt  17         »  Vlag  van  den  Schout  bij 


Nacht  Hawkiris. 


Achilles  16 

Sultan  1 2 


Geen  zeer  groot  eskader,  noch  zeer  krachtige  schepen  maar 
de  bemanning  was  wat  betreft  vloot-evoluties  en  excercitiën  uit- 
muntend geoefend. 

Ieder  eskader  heeft  200 '  zijn  eigen  stokpaardje  < —  zoo  was  het 
bij  dit,  vloot-evoluties  en  netjes  geschilderde  schepen,  en  inder- 
daad het  muntte  uit  in  alles  wat  geen  aanleiding  kon  geven 
tot  verwarring  en  de  verf  niet  deed  beschadigen;  want  de  schepen 
moesten  zonder  vlek  of  rimpel  blijven. 

Het  eskader,  gelijk  ik  zeide,  was  goed  geoefend  en  hoewel 
eenige  van  de  schepen  volstrekt  niet  van  het  nieuwste  type 
waren,  vormden  zij  toch  met  hun  zessen  eene  flinke  macht. 

Admiraal  Weldon  begreep  ten  volle  het  nadeel  verbonden 
aan  de  groote  lengte  van  vier  zijner  zes  schepen  en  trachtte 
hierin  te  gemoet  te  komen,  door  den  eisch  te  stellen,  dat  de 
kommandant  en  ieder  officier  tot  de  jongste  Luitenant  ter  Zee 
toe  ten  volle  bekend  moesten  zijn  met  het  draaiend  vermogen 
van  het  schip,  de  grootste  vaart,  de  uitwerking  van  het  roer 
op  de  vaart,  den  invloed  op  de  helling  van  het  schip,  door  de 
bewegingen  van  het  geschut  en  de  bemanning  etc. 

Dit  had  natuurlijk  niet  plaats  zonder  hard  werk,  en  vele  waren 
dan  ook  de  koude  en  gure  dagen  door  officieren  en  bemanning 
doorgebracht,  met  het  stoomen  rond  de  daarvoor  opzettelijk 
geplaatste  boeien,  ten  einde  de  eigenschappen  van  het  schip  te 
leeren  kennen  of  >electric  broadsides"  afvurende,  dan  wel  zich 
oefenende  in  het  rammen  van  onder  zeil  voortgaande  schijven. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


324  Het  gevecht  te  Port-Said  2  Juni  1886. 

Deze  laatste  oefening  was  bij  uitstek  practisch,  want  zij 
stelde  den  kommandant  'in  staat,  te  oordeelen '  over  het 
juiste  oogenblik  waarop  hij  van  koers  moest  veranderen  om  te 
rammen.  In  het  begin  staken  de  officieren  er  den  draak  mede, 
en  zij  beweerden  dat  iedereen  een  voorwerp  raken  kon  wanneer 
men  het  maar  bedaard  aanlegde;  toen  het  echter  er  op  aan 
kwam  het  met  de  schepen  te  doen,  viel  het  lang  niet  mede,  en 
het  kostte  heel  wat  oefening  om  een  goedeii  stoot  te  geven. 

De  oefening  begon  met  schijven,  doch  weldra  was  het  gewoonte 
geworden  om  oude  vaartuigen  er  voor. te  gebruiken,  waarop 
een  zeil  werd  gezet  en  die  men  dan  voor  den  wind  Het  weg- 
loopen.  De  schepen  stoomden  voorbij  het  vaartuig  en  keerden 
wanneer  zij  ongeveer  op  eene  mijl  afetands  waren.  Zij  trachtten 
dan  te  rammen,  en  het  was  verwonderlijk  zoo  lang  als  de  vaar- 
tuigen het  uithielden. 

Vloot-manouvres  met  al  de  sloepen  van  het  eskader,  werden 
ook  bij  gelegenheid  uitgevoerd.  De  tijd  is  te  beperkt  om  de 
vele  exercitiën  te  beschrijven,  waardoor  admiraal  Weldon  de 
onder  hem  gestdde  macht  trachtte  te  bekwamen  voor  de  taak 
die  haay  wachtte;  wij  zullen  zien  dat  het  eskader  niet  in  de 
gelegenheid  is  gesteld  geworden  te  bewijzen  dat  eenheid  macht 
maakt,  want  door  verschillende  gebreken  in  de  machines  kwam 

het  hiervoor  niet  tijdig  genoeg  aan. 

♦    ♦ 

Den  2oen  Mei  i886  ontving  het  eskader  plotseling  per  tele- 
graaf bevel,  om  naar  Malta  te  gaan  en  zoo  noodig  te  Gibralta 
kolen  te  laden. 

Gij  kunt  u  voorstellen  welk  een  uitwerking  dit  telegram  op 
het  eskader  had;  meti  vernam  het  uit  de  seinen  >Met  den 
meesten  spoed  stoom  opmaken"  »op  den  middag  gereed  om 
het  anker  te  lichten"  >kommandanten  bij  den  admiraal  aan 
boord  komen."  (Dit  telegram  werd  om  lo  uur  's  morgens  ont- 
vangen). 

Wat  een  drukte  in  de  machinekamers  en  op  de  schepen. 
Rookkleeden  omnemen,  sloepen  hijscheri  en  sjorren,  de  batterij 
zeevast  zetten,  wat  nog  aan  versche  vivres  te  krijgen  was  over- 
nemen enz.  enz.  Geen  levende  ziel  in  het  eskader  die  niet  over- 
tuigd was,  dat  eindelijk  dan  toch  de  lang  verbeide  dag,  waarop 
men  voor  den  vijand  zoude  komen,  naderde. 
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De  adelborsten  waren  in  't  bijzonder  vast  besloten  omtrent 
ïdoing"  or  >dying"  en  een  hunner  pas  van  de  Britannia,  een 
vent  van  veertien  jaar  was  bezig  zün  ponjaard  aan  den  slijpsteen 
te  wetten. 

Waarde  lezer!  lach.  onzen  jeugdigen  vriend  niet  uit.  Wanneer 
ieder  het  hem  toevertrouwde  even  goed  verzorgd  had,  als  de- 
zen Nelson  in  spe,  dan  was  men  in  tijds  gereed  gekomen  en 
er  ware  heel  wat  verwarring  minder  geweest,  die  nu  geheel  in 
overeenstemming  was  met  het  >van  daag  niet  te  doen,  wat 
morgen  ook  nog  wel  gedaan  kan  worden." 

Op  den  middag  werd  het  sein  van  anker  lichten  gedaan  en  • 
daar  stoomden  de  schepen,  in  twee  divisies  weg,  het  kanaal  in. 
De  sMinotaur,"  de  >Northumberland"  en  de  //Hercules"  vorm- 
den  de  .eerste   of  stuurboords-divisie   en    de  lAgincourt,"  de 
:»Achilles"  en  de  » Sultan"  de  tweede  of  bakboords-divisie. 

Na  eenige  uren  had  men  eene  vaart  van  121/2  mijl  bereikt 
en  stoomde  het  eskader  hiermede  geregeld  voort.  Het  duurde 
echter  niet  lang,  want  om  9  u.  des  avonds  seinde  de  *Achilles" 
dat  de  metalen  warm  liepen,  en  dat  het  schip  moest  stoppen. 
Gij  kimt  u  voorstellen  wat  hierover  geprutteld  word,  doch  er 
was  niet  aan  te  doen  en  het  sein  om  te  stoppen  werd  gedaan. 
Aldus  gingen  eenige  uren  verloren,  zoodat  men  in  24  uren 
slechts  265  mijlen  had  gemaakt.  Den  volgenden  dag  ging  het 
nog  slechter,  telkens  was  er  oponthoud  wegens  het  heetloopen 
van  metalen  of  een  ander  defect  in  de  machine.  De  ^^Achilles" 
veroorzaakte  werkelijk  zooveel  moeite,  dat  de  admiraal  besloot 
het  eskader  niet  om  zijnentwille  op  te  houden;  hij  liet  hem 
los,  en  vervolgde  de  reis  met  alle  mogelijke  spoed.  Den 
26  Mei  kwamen  de  schepen  's  morgens  om  8  u.  te  Gibraltar 
aan,  na  eene  reis  alzoo  van  4  dagen  en  20  uren.  Onmiddellijk 
kolenladen  was  de  order,  gemiddeld  had  men  per  schip  350 
ton  verbruikt,  en  slechts  een  enkel  had  genoeg  voorraad  om 
Malta  te  bereiken. 

In  Gibraltar  stond  alles  gereed  en  terwijl  twee  schepen  langs 
de  kaai  laadden,  namen  de  anderen  de  kolen  over  uit  barges 
fliè  langsziide  kwamen. 

Nu  overviel  het  ongelukkige  eskader  weder  een  ander  onge- 
val, daar  inen  op  de  »  Northumberland"  ontdekte  dat  een  van  de 
cylinders  was  gescheurd,  zoodat  er  minstens  drie  dagen  noodig 
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waren  voor  hij  zoude  kunnen  varen.  Gij  hadt  ze  eens  moeten 
hooren  op  het  Eskader.  Wat  een  fraaie  boel,  van  zes  schepen 
waarvan  het  heet  dat  zij  perfect  in  orde  zijn,  leggen  twee  het 
in  4V2  dag  af.  Men  moest  maar  eens  een  lesje  nemen-  bij 
de  koopvaardijstoomers  daar  steekt  men,  zonder  eenig  bezwaar 
in  een  trek  door,  volle  kracht  den  Atlantische  Oceaan  over. 
Het  machinekamerpersoneel  bestaat  uit  slaapkoppen.  Dit  en 
nog  veel  meer,  hetwelk  misschien  niet  geheel  bezijden  de  waar- 
heid was,  werd  gemopperd.  De  machinisten  van  de  andere 
schepen,  scholden  al  even  hard  als  de  rest  op  hun  coUega^s 
aan  boord  van  de  >  Northumberland.'*  Zij  verlustigden  zich 
in  het  aangename  gevoel  van  beter  te  zijn  dan  hun  naaste, 
hetwelk  dikwijls  het  gevolg  is  van  het  succes  of  laat  ons  in 
dit  geval  liever  zeggen  van  de  >non-faillure." 

Met  al  dat  gepraat  kwam  men  eigelijk  niet  verder.  De  admi- 
raal vroeg  intusschen  om  orders  uit  Engeland,  onmiddelijk 
kwam  het  antwoord:  >de  vier  schepen  met  den  meesten  spoed 
verder,  een  gevecht  is  onvermijdelijk." 

's  Avonds  om  8  u,  van  den  25  Mei  stoomden  de  vier  sche- 
pen weg  vap  Gibraltar,  het  Was  prachtig  weer  en  weldra  liep 
liep  men  weder  121/2  mijl;  dit  duurde  zoowat  een  36  uren. 

Van  het  machinekamerpersoneel  werd  ontzaglijk  veel  gevor- 
derd en  wijl  het  niet  langer  toereikend  was  om  deze  uiterste 
krachtsinspanning  vol  te  houden,  werden  er  op  ieder  schip  van 
dek  een  honderd  man  omlaag  gestuurd  om  mede  te  helpen. 

Gij  zult  mii  wel  vragen  waarom  ik  er  eigenlijk  dit  eskader 
bijhaal,  dat  toch  met  de  slag  bij  Part-Said  niets  te  maken  heeft 
gehad.  Ik  wilde  u  maar  eens  laten  zien  wat  het  gevolg  kan 
zijn,  van  het  niet  genoegzaam  rekening  houden  met  de  machi- 
nes bij  het  ontwerpen  van  van  een  schip.  Nu  aUes  voorbij  is 
weet  gij  hoe  bekwame  ingenieurs  beweren  dat  de  zucht,  om 
een  zoo  groot  mogelijk  gewicht  aan  geschut  en  pantsering  te 
kunnen  hebben,  tengevolge  heeft  gehad  eene  besparing  in  het 
gewicht  der  machinedeelen,  zoodat  deze  niet  berekend  waren 
voor  den  arbeid  dien  er  van  geëischt  werd.  Hoe  het  ook  zij, 
er  was  iets  niet  in  den  haak.  Na  36  uren  stoomens  legde  de 
iMinotaur"  het  af;  door  het  breken  van  een  drijfstang  werd 
er  zooveel  beschadigd  in  de  machine,  dat  de  zaak  met  het 
aanbrengen  van  de  waar  looze  niet  verholpen  was. 
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.  Admiraal  Weldon  was  niet  best  te  spreken;  daar  ging  N*».  3 
van  de  zes,  en  nog  wel  zijn  eigen  vlaggeschip,  hij  besloot  later 
de  zaak  streng  te  laten  onderzoeken.  Nu  echter  moest  hij  van 
twee  kwade  zaken  maar  de  beste  kiezen;  hij  heesch  zijne  vlag 
op  de  *  Hercules"  en  het  de  oude  >  Minotaur"  achteraan  sukkelen. 

De  admiraal  begreep,  dat  wanneer  hij  met  dezelfde  snelheid 
bleef  doorvaren,  er  veel  kans  bestond  hij  nog  een  of  meer 
schepen  moest  achterlaten,  en  wijl  hij  nu  besloten  was,  de  rest 
van  het  eskader  intact  te  houden,  werd  de  vaarf  verminderd 
tot  10  mijlen.  Ben  29  Mei  kwamen  des  avonds  om  9  u.  de 
drie  schepen  met  twee  admiraals  te  Malta  binnen ",  zij  hadden 
den  afetand  van  980  mijlen  tusschen  Gibraltar  en  Malta  in  3 
dagen  en  21  uren  afgelegd. 

Even  als  te  Gibraltar,  was  ook  te  Malta  alles  voor  het  kolenla- 
laden  gereed;  de  admiraal  ontving  een  telegram  van  admiraal 
Doel  uit  Cyprus  dat  de  vloot  uiterlijk  i  Juni,  deze  laatste 
plaats  zoude  verlaten.  Wanneer  het  kanaal-eskader  Lamacanog 
in  tijds  konde  halen  dan  moest  het  daarheen  gaan  en  zoo 
niet,  direct  stevenen  naar  Port-Said  en  handelen  naar  omstan- 
standigheden. 

Wijl  het  nu  reeds  den  29  Mei  was,  kon  men  Lamaca  niet 
in  tijds  bereiken,  en  dus  besloot  admiraal  Weldon  óm  onmid- 
deUjk  naar  Port-Said  te  gaan  en  ingeval  de  vloot  daar  niet  zijn 
"mocht,  naar  Cyprus,  testoomen.  Het  torenschip  >  Neptune"  dat 
als  wachtschip  te  Malta  was  achtergelaten  werd  aan  het  eskader 
.  toegevoegd,  terwijl  voor  de  >  Minotaur"  bevelen  werden  achter- 
gelaten om  de  >  Neptune"  te  vervangen. 

Toen  de  oorlog  was  afgeloopen  werd  éen  »CourtofInquir)r" 
gehouden  over  de  drie  achtergebleven  schepen,  waarbij  verschil- 
leijde  zeer  wonderlijke  feiten  aan  het  Ucht  kwamen,  die  ik  u 
wel  eens  later  zal  vertellen. 

Des  morgens  van  den  3o6ten  Mei  stoomden  de  vier  schepen 
tiit  de  haven  van  Malta,  onder  het  hoera  der  bevolking,  die 
was  uitgeloopen  om  ze  te  zien  vertrekken.  De  muziek  van  het 
loie  Regiment  speelde  op  Fort  RicasoU  het  welbekende  lied 
*Hearts  of  Oak."  Menigeen  had  zich  in  minder  gespannen  tijden 
wel  eens  wrevelig  afgekeerd  met  den  uitroep  >Och  alweer  dien 
ouden  afgezaagden  deun;"  doch  nu  vond  hij  weerklank  in  de 
harten,  en  men  was  zich  bewust  dat  het  wel  en  wee  van  Old- 
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Engeland  afhing,  van  de   kalmte  en  onverschrokkenheid  zijner 

zeemacht. 

Menigeen   vatte   bij   het  wegsterven  dier  toonen,  in  zich  het 

besluit   op,   dat   het   aan   hem   niet  zoude  liggen,  wanneer  de 

harten,   nu   achter   de   ijzeren  muren,  niet  even  trouw  zouden 

blijken  te  zijn,  als  die  van  hen  welke  Engelands  roem  verwierven 

achter  de  houten  verschansingen. 

•    » 
« 

Voor  wij  nu  den  slag  bij  Port-Said  gaan  beschrijven  moet 
eerst  de  Middellandsche  Zee-vloot  eens  van  naderbij  beschouwd 
worden. 

In  de  volgende  lijst  komen  eerst  de  toren  en  barbette  sche- 
pen, dan  de  gepantserde  >broad-sides"  vervolgens  de  ongepant- 
serde korvetten  en  eindelijk  de  kanonneerbooten.  De  >Hecla" 
en  de  >Polyphemus"  staan  afzonderlijk,  zijnde  de  eerste  eene 
drijvende  werkplaats  voor  het  maken  en  herstellen  van  torpedo's, 
van  welke  verschrikkelijke  werktuigen  hij  een  grooten  voorraad 
aan  boord  had,  alsmede  van  geisoleerden  draad  én  galvanische 
batterijen.  De  »Hecla"  was  bewapend  met  zes  64  ponders,  en 
de  kwestbare  deelen  waren  beschermd  door  atdeelingen  op- 
zettelijk daartoe  met  kolen  gevuld.  Hij  moest  indien  eenigszins 
mogelijk  het  gevecht  vermijden.  De  »Polyphemus"  daaren- 
tegen was  bestemd  om  tegen  iedereen,  die  hem  in  den  weg 
kwam  te  vechten,  het  was  een  >  steel  torpedoram"  zonder  ge- 
schut, eigenlijk  een  proefschip,  dat  aan  het  eskader  was  toege- 
gevoegd,  om  te  zien  wat  er  mede  gedaan  konde  worden  in 
gevecht.  Wijl  het  zeer  laag  op  het  water  lag  was  het  zeer 
moeilijk  te  raken. 

De  schepen  die  de  Middell.  Zee-vloot  uitmaakten  waren: 
Toren-  en  Barbette  schepen.      1 


< 

jtukken 

Ton 

P.K. 

I  CoUingwood 

10 

9150 

7120 

2  Colossus 

lO 

9150 

7090 

3  Dreadnought 

4 

10820 

8210 

4  Hotspur 

4 

4010 

3060 

5  Howe 

10 

9600 

7640 

6  Inflexible 

4 

II 800 

8010 

7  Monarch 

7 

8320 

7840 

8  Neptune 

6 

9310 

8070 
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3«9 


Toren-  en  Barbette  schepen, 
stukken  Ton 

9  Rodney  10  9600 

io  Rupat  8  5240 

II  Thttnderer  4  9330 

Gepantserde  »Broadsides" 


P.  K. 

7500 
3630 
6070 


stukken 
12 
14 


Ton 


P.K. 
8610 
4830 
65S0 
7520 

3420 

7330 
7290 
4960 
2360 
2270 


12  Alexandra  12  9490 

13  Invincible  14  6010 

14  Superb  16  9170 

15  Temeraire  8  8540 

Ongepantserde  Korvetten. 

.    16  CordeUa  10  2380 

17  Iris  10  3730 

18  Mercury  10  *    3730 

19  Rover  14  3460 

20  Sapphire  12  1970 

21  Thetis  14  1860 

Torpedo-schepen 

22  Polyphemus     23  Hecla 

Kanonneerbooten 

24  Beacon  28  Coquette  32  Firefly 

25  Bittem  29  Decoy  33  Foam 

26  Cherub  30  Don  34  Lily 

27  Condor  31  Falcon 

Hoewel  al  deze  schepen  in  de  Midd.  Zee  waren,  was  een 
gedeelte  er  van  verspreid  ter  bescherming  van  de  handelsvloot. 
Hiervoor  waren  echter  de  lichtere  schepen  aangewezen,  zoodat 
alle  gepantserde  schepen  bijeen  waren  en,  uitgenomen  de 
iNeptime",  die,  zooals  wij  reeds  zeiden  te  Malta  was  achter  ge- 
laten, deel  namen  aan  het  gevecht  bij  Port-Said. 

De  cColossus"  was  het  vlaggeschip  van  den  vice-admiraal 
Doel,  terwijl  de  schout  bij  nacht  Sir  Mabrewell  Hearless, 
kort  te  voren  als  de  tweede  in  het  bevel  van  de  vloot  aange- 
wezen, zijne  vlag  had  waaien  op  de  »Inflexible". 

De  vloot  was  als  volgt  ingedeeld: 
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Ie.  Sub-divisie.  3«f.  Suh-divisie, 

1  Colossus  9  Inflexible                     . 

2  Alexandra  10  Invincible 

3  Howe  II  Dreadnought 

4  Rupert  12  Hotspur 

2e.  Sub-divisie.  4^.  Sub-divisie. 

5  CoUingwood  13     Rodney 

6  Temeraire  14    Superb 

7  Monarch  15     Thunderer 

8  Polyphemus 

Bij  de  indeeling  was  admiraal  Doel  van  het  beginsel  uitge- 
gaan, dat  iedere  sub-divisie .  een  geheel  uit  zoude  maken  op  zich 
zelf,  en  naast  de  schepen  met  zwaar  geschut  een  ram  zoude 
hebben. 

De  » Rupert",  de  »Hottlpur"  en  de  >  Polyphemus"  die  ver- 
trouwden op  him  torpedo's  en  ram  vermogen  werden  beschouwd 
als  de  rammen  van  de  vloot. 

Totdat  de  oorlog  onvermijdelijk  was,  had  men  de  Midd.  Zee- 
vloot  zeer  gering  in  schepenaantal  gehouden,  daardoor  waren 
de  schepen  in  deze  vier  subdivisies  eerst  kort  geleden  tezamen 
gekomen,  en  hadden  zij  weinig  gelegenheid  gehad  tot  het  houden 
van  gezamenlijke  oefeningen. 

Nu  was  daartoe  de  tijd  kort,  ieder  schip  had  kplen  m  te 
nemen  en  zich  voor  gevecht  gereed  te  maken.  De  fraai  geschil- 
derde, stengen  en  ra's,  de  netjes  vastgemaakte  zeilen  moesten 
worden  neer  en  afgenomen  en  werkelijk  werden  alle  zeüen  en 
rondhouten,  die  in  den  weg  lagen,  aan  wal  gebracht. 
.  Ja,  daar  werden  waarlijk  die  stengen  en  ra's,  die  zooveel 
aanleiding  tot  naijver  hadden  g^even,  en  waarvoor  iedereen 
zich  .beijverde  ze  sneller  neer  te  nemen  dan  zijn  buurman,  als 
nutteloos  veroordeeld,  en  alleen  eenige  langscheepsche  zeilen 
aan  boord  gehouden. 

De  schepen  met  torpedo-sparren  brachten  deze  aan  en  de 
torpedo-netten  werden  gespannen. 

Dit  laatste  gaf  nog  heel  wat  meer  te  doen  dan  ge  zoo  op- 
pervlakkig wél  zoudt  verwacht  hebben;  want  hoe  goed  ook 
ingericht,  zijn  de  toestellen  samengesteld  en  de  manschappen 
moesten   eerst  goed  met  de  zaak  vertrouwd  zijn,  om  ze  naar 
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behooren  aan  te  brengen.  Zij  .dienden  tegen  een  aanval  met  torpedo- 
booten, en  voor  de  schepen  die  er  niet  mede  waren  uitgerust,  im- 
proviseerde men  iets  van  Jicht  zeildoek  dat  een  15  voet  in.  't 
water  stak  en  door  gewichten  onder  werd  gehouden. 

De  vloot  lag  te  Lamaca,  en  voor  oefening  was  bepaald,  dat 
iederen  dag  2  booten  van  iedere  subdivisie  een  of  ander  schip 
zoude  aanvallen  —  natuurlijk  dat  men  nooit  vooraf  wist  welk 
schip  aangevallen  zoude  worden. 

Deze  oefeningen  hadden  alleen  over  dag  plaats,  omdat  het  zou 
kunnen  gebeuren,  dat  des  nachts  een  werkelijke  aanval  van  de 
zijde  van  den  vijand  werd  ondernomen,  en  deze  dan  met  losse 
patronen  zoude  worden  ontvangen  of  wel  dat  men  een  onzer 
booten,  voor  eene  vijandelijke  houdende,  deze  met  scherp  zoude 
begroeten. 

Er  werd  ook  nog  heel  wat  geëxerceerd  met  geschut  en  vooral 
op  beweegbare  schijven,  omdat  men  had  opgemerkt,  dat  de 
meeste  commandeurs  der  stukken  niet  in  staat  waren  met 
genoegzame  zekerheid  te  richten,  om  een  torpedoboot  in 
den  grond  te  boren,  in  het  korte  tijdsverloop  dat  zij  onder 
schot  kwam.  . 

Ook  de  torpedobooten  lagen  niet  stil;  zij  werden  veronder- 
steld geheel  uitgerust  en  ten  allen  tijde  bruikbaar  te  zijn;  wat 
de  uitrusting  aangaat  was  dit  het  geval,  doch  dat  was  dan  ook 
alles'.  Wel  had  de  bemanning  zich  geoefend  in  vredestijd,  en 
vond  men  het  dan  veel  aangenamer  om  ongedekt  te  staan 
omdat  men  dan  beter  om  zich  heen  kon  zien.  Nu  was  dit 
echter  uit  en  behoorden  de  exercitiën  als  geheel  uitgerust  voor 
den  strijd  te  geschieden;  men  bemerkte  toen,  het  nog  iets  an- 
ders was  met  deze  booten  te  manoeuvreeren  terwijl  men  gedekt 
is  dan  toen  men  een  vrij  uitzicht  had. 

Wellicht  verwondert  ge  u  er  over  dat  dit  alles  noodig  bleek, 
toen  er  werkelijk  uitzicht  op  een  oorlog  was;  indien  ge  echte? 
eens  wist  hoe  het  grootste  gedeelte  der  oefeningen  aan  boord 
van  oorlogschepen  plaats  heeft  —  dan  zou  het  u  niet  verbazen. 

Ik  moet  er  echter  bij  zeggen  dat  niet  alle  schepen  zoo  wa- 
ren, er  waren  er  een  paar  met  energieke  commandanten  en 
deze  bleken,  toen  het  er  op  aan  kwam,  uitstekend  geoefend 
.te  zijn. 

De   zaken   stonden   aldus,  toen  in  den  vroegen  morgen  van 
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51  Mei,  bevd  werd  ontvangen  om  ^toom  op  te  maken  en  1 
Por^Said  te  gaan. 

Wat  nu  verder  gebeurde,  zult  ge  u  het  best  kunnen  voor- 
stellen uit  het  verhaal  van  mijn  vriend  Forrest,  die  iGunnorf 
lieutenanf  was  aan  boord  van  den  Colossus  en  die  mij  het 
schreef  eenige  dagen  na  den  slag.  Zooals  ge  weet  was  Forrest 
een  man  van  groote  bedaardheid  en  een  goed  opmerker  en  door 
zijn  post  als  iGunnery  Lieutenant"  op  het  vlaggeschip,  had  hij 
ecne  fraaie  gel^enheid  om  te  zien  wat  er  gebeurde,  (Ke  hij  dan 
ook  niet  liet  voorbijgaan. 


Het  Stuurlieden-Ezamem. 


In  het  vorig  nummer  van  >De  2^"  komt  eene  bijdrage  voor 
van  den  heer  P.  G.  Waterborg  getiteld:  Indrukken  en  denk- 
bedden  verkregen  Hjdens  het  bijwonen  van  eeH  Siimrkedenr 
Examen,  waarin  op  aangename  en  aanschouwelijke  wijze  een 
kijkje  wordt  gegeven  op  een  examen  van  stuurlieden  ter  koop^ 
vaardij. 

De  heer  Waterborg  trekt  door  zijn  schrijftrant  altoos  aaa, 
omdat  hij  de  gave  bezit,  daarin  eene  overtuiging  neer  te  leggen, 
gepaard  aan  eene  belangstelling  in  het  lot  van  den  stuunaan, 
dien  hij  onderwijst,  —  welke  goed  doet  t^cnover  de  e^enaar- 
d^....  leukheid  waarmee  dat  gansche  onderwerp  in  ons  nog 
adloos  zeevarend  » Nederland,"  in  den  regel'  wordt  behandeld. 

Zijne  beschouwing  is  zóó  himiaan,  dat  men  geneigd  zou  wezen 
ook  hier  en  daar  over  eene  minder  juiste  voorstelling  heen  te 
stopen,  als  daar  is,  bijv.  de  bedoeling  om  in  het  >imponeerendfï" 
van  het  exameiü,  wel  geen  grief,  maar  toch  een  soort  van  ver- 
Uaring  te  vinden  voor  de  «bleekheid''  en  >half  verslagenheid** 
der  candidaten.  De  heer  Waterborg  toch  weet  veel  te  goed  dat 
wat  htj  kier  neerschreef,  met  evenveel,  zoo  niet  méér  grond  te 
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zeggen  is  van  elk  examen  waarin  en  op  welke  wijze  ook  afge- 
nomen. Weet  hij  het  vraagstuk  op  te  lossen,  een  vorm  van 
examen  te  vinden,  die  in  zekeren  zin  niet  eene  pijniging  voor 
den  adspirant  kan  heeten,  hij  geve  dien  aan,  en  wij  zijn  er  van 
overtuigd,  niet  alleen  de  Rijks-examen-commissie  met  haar  ver- 
deren titel,  maar  ook  met  haar  warm  hart  voor  den  stuurman, 
zal  er  höm  dankbaar  voor  heeten; 

De  heer  Waterborg  bespreekt  de  wenschelijkheid  om  de  exa- 
mens* niet  alleen  te  Amsterdam  en  te  Rotterdam,  doch  ook  te 
houden  in  het  Noorden  van  ons  land.  Het  komt  ons  dienstig 
voor,  dit  punt  eenigszins  nader  te  beschouwen. 

Aanvankelijk  examineerde  de  Rijks-commissie  niet  alleen  te 
Amsterdam  en  te  Rotterdam^  dodi  ook  te  Groningen,  Leeuw- 
arden, Middelburg,  ja  zelfe  te  Dordrecht.  Al  zéér  spoedig  echter 
bleek  dat,  hoe  schijnschoon  dat  zitting  houden  op  verschillende 
punten  van  het  land  ook  wezen  mocht,  de  candidaten  daarmee 
allerminst  waren  gebaat,  wél  het  tegendeel  plaats  vond. 

Zooals  trouwens  volkomen  begrijpelijk  is,  maar  eenvoudig 
niet  dadelijk  door  de  Regeering  juist  werd  ingezien,  wordt  door 
adspiranten  niet  gewacht  tot  het  examen  in  hun  buurt  plaats  vindt, 
doch  melden  zij  zkh  aan  zoodra  zij  zich,  » gereed"  gevoelen, 
onverschillig  waar  de  Commissie  zitting  houdt. 

En  nu  bracht  eene  zorgvuldig  opgemaakte  statistiek  duidelijk 
aan  het  licht,  dat  de  adspiranten  in  het  geheel  minder  zouden 
hebben  behoeven  te  reizen,  indien  de  examina  alleen  te  Amsterdam 
en  te  Rotterdam  waren  gehouden.  Bedriegen  wij  ons 'niet,  dan 
heeft  die  overweging,  ontleend  aan  de  practijk,  aanleiding  gege- 
■vat  in  het  vervolg  uitsluitend  Amsterdaïm  en  Rotterdam  als 
examenplaatsen  aan  te  wijzen. 

Nu  is  b^  ongetwijfeld  niet  aangenaam  dat  een  onderwijzer, 
die  belang  stelt  in  het  bijwonen  van  het  examen,  daarvoor  een 
bedmd^id  bedrag  aan  reiskosten  moét  uitgeven,  doch  de  heer 
Waterborg  zal  zeker  de  éérste  zijn  om  te  erkennen  dat  in-deze 
hsX  belang  van  dien  leerling  boven  dat  van  den  fceraar  moet 
gaan.  2^* 
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Correspondentie. 

Stoom-Haringjagers. 


Mijnheer  de  Redacteur! 

Onder  den  titel .2?^  Visscherij-Tentoonstelling  te  Londen  gaf 
de  heer  C.  H.  Holst 'in  het  laatste  nummer  van  iDe  Zee," 
onder  meer,  eenige  beschouwingen  ten  beste  omtrent  het  bezigen 
van  j/^^wischepen  bij  de  haringvangst. 

De  hoogleeraar  dr.  A.  A.  W.  Hubrecht  schreef  in  den  Jaatsten 
»Gids"  een  belangrijk  artikel  getiteld:  Eenuerwetarloosd  Volks- 
belang. 

Beide  interessante  bijdragen  doen  duidelijk  zien,  met  welke 
reuzenschreden  de  » nieuwere"  wereld  hare  >  oudere"  zuster,  ook 
o'p  't  gebied  der  visscherij,  is  voorbijgesneld. 

Het  is  niet  mijn  doel,  hier  over  dat  onderwerp  verder  uit  te 
weiden,  ik  beveel,  daartoe  de  lezing  der  stukken  zelf  bij  elk 
belangstellend  Nederlander  warm  aan.  Mijn  wensch  is  alléén  nog 
eens  in  het  licht  te  stellen,  wat  trouwens  elk  geregeld  couranten- 
lezer in  ons  vaderland  hedt  moeten  opmerken,  namelijk: 

dat  dit  jaar  de  éérste  haringjager  eene  lading  heeft  aange- 
bracht^ betrekkelijk  zoo  inferieur  in  qualiteit,  dat  onderscheidene 
vischhandelaren  zich  bezwaard  hebben  gevoeld  die  hunne  clien- 
tèle toe  te  zenden; 

dat  daarom  met  dubbel  verlangen  naar  den  tweeden  jager 
werd  uitgezien; 

dat  deze,  < —  door  tegenwind  opgehouden.^  —  een  aantal 
dagen  later  is  binnengekomen  dan  hij  werd  verwacht,  —  en, 
gelijk  te  begrijpen  is,  de  haring  veel  zouter  uitloste  dan  eigenlijk 
behoort  het  geval  te  zijn. 

Ziedaar  feiten  uit  de  laatste  dagen,  welke  opnieuw  de  vraag 
doen  stellen:  Wat  mag  toch  wel  de  reden  zijn  dat,  waar  steen- 
kolen,  ijzererts  en  dergelijke  artikelen,  alle  tegenwoordig  met 
STOOM  worden  over  zee  gebracht,  '/  kostbaar  zeebanket  nog 
steeds  naar  ons  toekomt  op  zoo  wisselvallige  wijze  cUs  met  een 
liEiwaartuig  onvermijdelijk  ^t geval  blijkt? 

Ontvang  enz. 

Een  liefhebber  van  Hollandsche  haring. 
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^ Varia' '  335 

Noodroer  voor  Stoomscliepen. 


Geachte  Heer  Redacteur! 

In  aflevering  Juli  '83,  van  het  tijdschrift  >  De  Zee",  komt  een 
afbeelding  en  beschrijving  voor,  van  een  noodroer  voor  stoom- 
schepen;  wat  nu  het  aaneensjorren  betreft,  zij  mij  vergund  te 
vragen,  of  het  geheel  niet  steviger  was  te  maken,  door  de  omge- 
slagen kettingsjorring  te  laten  doorloopen  tot  binnen  toe,  of 
beter  uitgedrukt,  tot  zoover  naar  boven,  als  de  verschillende 
deden  dat  verband  noodig  hebben?  .      . 

Achtend, 

ÜEd.  Dw,  Dienaar^ 
F.  W.  Mondriaan. 
Rotterdam,  Juli  1883. 


Varia, 


Het  Düitsche  tijdschbipt  >  Hansa"  heeft  het  J8:«/schip,  sedert 
jaren  als  vignet  op  haar  titelblad  voorkomende,'vervangen  door 
een  ^/^o^^schip  nagenoeg  recht  van-voren-in-gezien. 

Eene  voorstelling  van  stoomschepen  op  die  'wijze  is  tegen- 
woordig zeer  in  den  smaak  en  maakt  een  goed  effect,  mits  niet 
worde  gezondigd  tegen  de  eischen  der  perspectief.  Het  moet 
worden  gezegd  dat  deze,  hoezeer  het  vignet  natuurlijk  klein  is, 
in  Hansa  uitstekend  is  bewaard  geworden. 
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33^  V^iria. 

Em  meriEwaardig  Stuk. 

Dezer  dagen  werd  ons  welwillend  inzage  verleend  van  een 
merkwaardig  stuk,  waarvan  wij  -den  woordelijktn  inhoud  hier- 
onder laten  volgen : 

MINISTERIE 

voor  den 

Wateestaat 

de 

Nat.  Nijverheid 

en  de 

Koloniën. 


Nat.  Nijverheid. 
No.  25. 


De  Administrateur  voor  de  Nationale  Nij- 
verheid : 

Verwittigt  den  Heer  C.  Smit  te  Alblasserdam^ 
dat  aan  hem,  voor  den  aanbouw  van  het  fregat- 
schip  ^  De  Jonge  Jan'\  eene  premie  is  toegelegd 
van  ƒ  9,018.' —  zijnde  /  18.—  voor  iedere  ton, 
en  dat  deze  premie  op  de  gewone  wijze  zal  wor- 
den uitbetaald. 

(getj  NETSCHER. 
Brussel,  den  9  Julij  1830. 


Aan  den  Heer  C.  SMIT, 
te 

Alblasurdam. 
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Aan  de  Gezagvoerders  der  Nederlandsche 
Koopvaardijvloot 

Sedert  eenigen  tijd  hebben  wij  in  ons  tijdschrift  eene  rubriek 
> Varia"  opgenomen,  die  enkele  voor  den  zeeman  min  of  meer 
belangrijke  mededeelingen  inhoudt. 

Wij  zouden  in  het  belang  van  onze  lezers  gaarne  de  eigenlijke 
varia  wat  willen  inkrimpen  en  daardoor  plaats  winnen  voor  een 
zeker  soort  van  mededeelingen,  die  naar  ons  voorkomt  voor 
zeevarenden  van  gewicht  mogen  worden  geacht. 

Het  zustertijdschrift  »Hansa"  ging  ons  op  dezen  weg  zoo 
uitnemend  voor,  door  zijn  »Briefe  deutscher  Kapitane.*' 

Heeren  gezagvoerders  van  onze  koopvaardijvloot!  Gij  zijt 
mannen,  die  de  ernstige  zijde  van  het  leven  steeds  voor  oogen 
hebt,  gij  gevoelt  steeds  u  beladen  met  eene  verantwoordelijkheid 
die  u  vanzelf  tot  ernst  stemt  en  die  maakt,  dat  gij  niet  ge- 
dachteloos uwen  weg  gaat. 

Gij  zijt  meer  dan  iemand  anders  in  de  gelegenheid,  opmerkingen 
te  maken  en  gij  maakt  ze,  doch  schrijft  ge  ze  wel  altijd  neer? 

Is  hét  u  wel  niet  eens  voorgekomen  dat  ge  in  gewichtige 
oogenblikken  gebruik  kondet  maken  van  ervaringen,  die  ge  zelf 
hadt  opgedaan  of  die  ge  van  anderen  hadt  gehoord? 

Wij  bieden  u  ruimte  aan  in  ons  tijdschrift,  om  uwe  opmerkingen 
meer  algemeen  bekend  te  maken,  en  ook  aan  andere  zeevarenden 
ten  goede  te  doen  komen,  wat  gij  hebt  ondervonden. 

Wij  zijn  bereid,  wanneer  de  deelneming  dit  rechtvaardigt,  eene 
rubriek  op  een  afzonderlijk  gepagineerd  heel  of  half  vel  aan  het 
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tijdschrift  toe  te  voegen,  uitsluitend  bestemd  voor  >Mededeelingen 
ten  dienste  van  den  zeeman"  die  later  afzonderlijk  kunuen  worden 
bijeengevoegd  en  tot  een  boekdeel  verzameld. 

En  wat  den  aard  der  mededeelingen  aangaat,  wijzen  wij  u, 
om  maar  eens  iets  te  noemen,  op  hetgeen  door  u  op  het  gebied 
van  winden  en  stroomen  of  bijzondere  natuurverschijnselen  wordt 
waargenomen;  op  practische  wenken  in  bijzondere  gevallen  ter 
vermijding  van  gevaar  of  noodelooze  schade ;  op  ondervindingen 
door  u  opgedaan  bij  het  aandoen  van  kusten  of  nauwe  vaar- 
waters en  havens;  op  minder  bekende  bepalingen  in  vreemde 
havens;  op  hetgeen  uwe  aanraking  met  officiëele  en  niet-officiëele 
personen  in  den  vreemde  u  op  te  merken  geeft,  en  waarmede 
gij  anderen  kunt  dienen,  zoodat  zij  zonder  veel  uitgaven  gedaan 
krijgen,  wat  bij  mindere  bekendheid  met  de  omstandigheden, 
langs  een  duren  weg  wordt  verkregen. 

Om  kort  te  gaan,  alles  wat  gij  opmerkt  en  waarvan  ge  bij  u 
zelf  zegt,  dat  had  ik  gaarne  eerder  geweten,  of  wel,  het  is  der 
moeite  waard  dit  meer  bekend  te  maken  of  er  de  aandachtvan 
anderen  op  te  vestigen,  dit  alles  moge  eene  plaats  vinden  in  ons 
tijdschrift. 

Wanneer  het  u  wenschelijker  voorkomt  uwe  opmerkingen 
mondeling  mede  te  deelen,  dan  zal  de  ondergeteekende  ze 
gaarne  op  zijn  bureau,  in  de  Kweekschool  voor  de  zeevaart  alhier, 
uit  uwen  mond  opteekenen,  en  wilt  ge  ze  schriftelijk  inzenden, 
dan  verzoekt  hij  u  beleefd,  ze  te  willen  zenden  aan  zijn  adres. 

Namens  de  Redactie: 
Plantage  Kerklaan  $gc.  De  Secretaris 

Amsterdam.  W,  VAN  HASSELT. 
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Adres  aan  den  Minister  van  Waterstaat, 
Handel  en  Nijverifieid. 


Onderstaand  Adres,  hetwelk  ten  volle  onze  sympathie  heeft,  werd  dezer 
•dagen  verzonden.  Wij  mimen  gaarne  eene  plaats  in  ons  Tqdschrift  om  het 
meer  algemeen  bekend  te  maken.  Red. 


Aan  Zijne  Excellentie  den  Minister  van  Waterstaat , 
Handel  en  Nijverheid  te  's  Chravenhage. 

De  ondergeteekenden  allen  belanghebbenden  bij  de  Nederland- 
sche  Scheepvaart  veroorloven  zich  hel  navolgende  te  brengen 
onder  de  aandacht  van  Uwe  Excellentie: 

Overtuigd  als  zij  zijn  van  de  wenschelijkheid  dat  zich  aan  boord 
der  zeil-  en  stoomschepen  bij  voorkeur  stuurlieden  bevinden  in  het 
l)ezit  van  een  diploma ,  uitgereikt  door  de  Rijkscommissie  voor 
de  examens  van  stuurlieden  ter  koopvaardij,  ondervinden  zij 
nochtans  meer  en  meer  het  bezwaar  dat  de  Voorschriften  vervat 
in  het  bij  Kon.  Besluit  van  17  Februari  1879  Staatsbl.  No.  37, 
gewijzigde  artikel  8 ,  van  het  //Reglement  voor  de  examens  ter 
verkrijging  van  een  diploma  als  stuurman  aan  boord  van  koop- 
.  vaardijschepen"  niet  langer  in  overeenstemming  zijn  met  de  ei- 
schen  van  het  oogenblik. 

In  de  laatste  alinea  toch  van  bedoeld  artikel,  bevattende  de  ver- 
eischten  om  tot  de  verschillende  examina  te  worden  toegelaten, 
wordt  de  verplichting  gesteld,  daï  minstens  de  helft  van  den  voor' 
geschreven  diensttijd  op  een  zeilschip  is  -  volbracht. 
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340    Adres  aan  den  Minister  van   Waterstcuit^  H.  en  N. 


Het  verdient  hierbij  opmerking  dat  de  stoomschepen ,  wier 
gemiddelde  tonnemaat  in  1870  slechts  459  tonnen  bedrog  en 
toenmaals  uitsluitend  werden  gebezigd  voor  de  kleine  kust-  en 
Middellandsche  Zee- vaart,  thans  van  gemiddeld  1550  tonnen  zijn 
en  verreweg  het  belangrijkste  aandeel  hebben  in  de  Indische  en 
Trans- Atlantische  passagiers-  en  vrachtvaart. 
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Adres  aan  den  Minister  van   Waterstaat^  H.  en  N,    341 
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Bekent   men    nu   dat   door   elkander    2/3   der  zeilschepen  de 
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342    Adres  aan  den  Minister  van   Waterstaat^  H.  en  N. 

compleete  bemanning  officieren  aan  boord  heeft ,  wat  vermoedelijk 

niet   eens   het   geval  is,    daar  gedurende  de  wintermaanden  een 

groot   aantal   schepen    is    opgelegd ,    dan    dienen    aan  boord  der 

Nederlandsche  zeilschepen    880    officieren.    De   stoomvloot    moet 

gerekend  worden  haar  personeel  steeds  compleet  te  hebben,  zoo- 

380  880 

dat  men  kan  aannemen   dat   reeds  in  1883,-öö(j — ööa toaa    ^^ 

bijna  1/3  gedeelte  van  het  koopvaardij-kader  permanent  op  stoom- 
schepen  in  dienst  is. 

De  eigenaardige  splitsing  der  examina  in  grooi4i  en  kleine  vaart, 
ook  op  het  punt  der  eischen  om  tot  het  examen  te  worden 
toegelaten,  wat  aangaat  het  varen  op  zeilschepen,  maakt  dat  de 
jeugdige  stoomstuurlieden  schier  uitsluitend  dingen  en  slechts 
kunnen  dingen  naar  vacaturen  aan  boord  van  schepen  tot  de- 
drie  eerste  soorten  behoorende. 
Bedoelde  schepen  hebben: 

'   29  Fregatten,  door  elkander   44  plaatsen  als  2«  en  3«  stuurman, 
162  Barken,  „         „        152        »        »  2«  » 

6^  Brikken,        vu  31        „        „  2«  „ 

Te  zamen  227        »        »   2<»enS«       » 

af  1/8  —  76. 

Bl^ft  151  plaatsen, 
welke  door  2  X  95  =  190,  2e  en  3e  stuurlieden,  der  stoom- 
vloot moeten  worden  veroverd.  Neemt  men  hierbij  in  aanmer- 
king dat  van  de  genoemde  fregatten ,  barken  en  brikken  nog 
verscheidene  op  de  kleine  vaart  (o.  a.  de  houtvaart)  worden  ge- 
bezigd, en,  uit  den  aard  der  zaak,  stuurlieden,  die  geruimen  tijd 
aan  de  zeilvaart  zijn  verbonden,  voor  die  plaatsingen  boven  de 
stuurlieden  der  stoomschepen  worden  verkozen,  dan  is  het  over- 
bodig te  zeggen,  dat  reeds  thans  moeielijk  meer  aan  de  bestaande 
eischen  is  te  voldoen,  terwijl  dit  binnen  weinige  jaren  onmogelijk 
zal  wezen. 

De  ondervinding  der  laatste  jaren  leert  dan  ook  reeds,  dat  het 
aan  menig  stuurman  der  stoomvaart ,  niet  dan  met  de  grootste 
moeite,  na  maanden  wachtens  en  niet  zelden  onder  groote  gelde- 
lijke opoffering  gelukt  eene  zeilschip-plaatsing  te  bekomen,  om 
echter,  zoodra  slechts  even  aan  het  voorschrift  is  voldaan,  weder 
terug  té  keeren  naar  de  stoomvaart-ondernemiug ,  aan  welke  hij 
zijn  lot  heeft  verbonden  en  bij  welke  hij  carrière  hoopt  temaken. 
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Adres  aan  den  Minister  van   Waterstaat,  H.  en  N,    343 

Het  opmerkelijk  en  in  ons  oog  bedroevend  verschijnsel,  dat 
de  jongelingen,  afkomstig  van  de  Kweekschool  voor  de  ïfeevaart 
te  Amsterdam ,  zoo  schaars  vertegenwoordigd  zijn  op  de  Vader- 
landsche  stoomvloot,  vindt  o.  i.  verklaring  in  hetzelfde  bezwaar. 
Door  de  voorschriften  belet  op  het  stoomschip  haar  doel  te  be- 
reiken en  weinig  gezind  te  varen  op  het  zeilschip ,  waar  tegen- 
woordig het  materiëele  leven  van  gezagvoerders  en  stuurlieden 
zooveel  minder  is  geworden  dan  voor  de  ontwikkeling  der  stoom- 
vaart,  zoekt  het  gros  dier  jongelingen  hare  carrière  bij  de  Neder- 
landsch  Indische  particuliere  stoomvaart  en  civiele  Marine,  waar 
men  niet  aan  dergelijke  eischen  is  gebonden. 

Er  is  echter  meer.  De  grens  tusschen  het  zeilschip  en  het 
stoomschip  van  den  tegenwoordigen  tijd  wordt  met  den  dag  wij- 
der. Kon  bijvoorbeeld  voor  een  twintig  jaren  nog  gewezen  worden 
op  vele  punten  van  overeenkomst  bij  beiden,  waar  het  geldt  con- 
structie, exploitatie,  navigatie,  enz.;  welk  een  verschü  bestaat  er 
thans  niet  tusschen  een  en  ander,  ook  bij  het  nieuwste  zeilschip 
en  den  mailstoomer  onzer  dagen? 

Een  logisch  gevolg  hiervan  is  ,  dat  het  zeilschip  minder  dan 
vroeger  uitsluitend  de  leerschool  mag  heeten  voor  officieren,  be- 
stemd voor  de  stoomvloot. 

Kleinschatting  der  verdiensten  van  de  zeilvaart  voor  de  vor- 
ming van  zeelieden  ligt  allerminst  in  onze  bedoeling.  Allen  ver- 
trouwd met ,  voor  het  meerendeel  zelf  opgevoed  in  de  leerschool 
van  het  zeilschip,  heeft  het  de  meesten  onzer  moeite  gekost  om 
zich  te  gewennen  aan  het  denkbeeld  dat  het  mogelijk  is  om  ook 
op  het  stoomschip  die  zeemanseigenschappen  te  verkrijgen ,  waar- 
aan de  stuurman  van  het  stoomschip  zoozeer  behoefte  heeft. 

Eerst  na  rijpe  overweging  en  slechts  met  de  feiten  voor 
oogen,  hebben  wij  moeten  erkennen ,  dat  ook  hier  het  getij  is 
veranderd  en  de  bakens  dienen  te  worden  verzet ,  m'.  a.  w.  dat 
eene  splitsing  dient  te  worden  gemaakt  in  de  eischen  voor  stuurlieden 
bestemd  voor  de  stoomvaart  en  voor  de  zeilvaart. 

Slechts  langs  dien  weg  is  eene  behoorlijke  regeling  te  erlangen 
van  de  eischen  welke  het  zeilschip ,  maar  welke  in  zeker  niet 
mindere  mate  het  stoomschip  onzer  dagen  stelt  en  stellen  moet. 

Voor  den  stoomschip-stuurman  dan  geene  verplichting  meer 
om  telkens  voor  't  examen  voor  hoogeren  rang ,  terug  te  keeren 
naar    het    zeilschip ,    waar   hij    vervreemd  raakt  van  den  dienst , 
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344   -^dres  aan  den  Minisier  vatf   Waterstaat^  H,  en  N. 

vraartoe  hij  behoort,  en  dat  hij  verlaat ,  zoodra  slechts  even  aan 
den  letter  der  voorschriften  is  voldaan. 

Reeds  sedert  verscheidene  jaren  is  men  in  Engeland ,  waar 
zoowel  de  stoom-  als  de  zeilvaart  zich  in  buitengewonen  bloei 
mogen  verheugen,  tot  gelijke  ervaring  gekomen,  en  zijn  afzonder- 
lijke eischen  gesteld  tot  het  verkrijgen  van  diploma's  voor  gezag- 
voerder en  stuurman  bij  de  stoomvaart. 

Wij  nemen  de  vrijheid  aan  Uwe  Excellentie  hierbij  over  te  leg- 
gen een  exemplaar  der  in  Engeland  bestaande  bepalingen  om- 
trent het  verkrijgen  dier  diploma's,  waaruit  Uwe  Excellentie 
tevens  zal  ontwaren  dat  daar  te  lande,  waar  het  varen  van  ge- 
ëxamineerde gezagvoerders  en  stuurlieden  volgens  de  wet  verplich- 
tend is,  zoowel  de  eischen  der  toelating  als  de  programma's  voor 
het  examen  belangrijk  eenvoudiger  zijn  dan  in  Nederland. 

Ter  betere  vergelijking  bevat  bijgaande  tabel  A  een  uittreksel 
zoowel  van  de  hier  te  lande  als  in  Engeland  bestaande  voorschrif- 
ten, waaraan  moet  worden  voldaan,  om  tot  de  verschillende  examens 
te  worden  toegelaten. 

De  bestaande  splitsing  der  diploipa's  in  //groote  vaart"  (waaron- 
der de  Atlantische  vaart)  en  //kleine  vaart"  (Europeesche  Zeëen 
tot  en  met  de  Zwarte  Zee)  komt  ons  mede  niet  doelmatig  voor. 
Een  gezagvoerder  en  stuurman  voor  de  vaart  naar  en  op  de  Mid- 
dellandsch  Zee,  bijvoorbeeld,  kan  met  niet  minder  kennis  volstaan 
dan  die  voor  de  Transatlantische  of  Indische  Vaart.  Dat  echter 
mindere  eischen  worden  gesteld  aan  gezagvoerders  en  stuurlieden 
voor  de  vaart  op  de  nabij  gelegen  kusten  is  nuttig  en  billijk;  het 
tegenwoordig  programma  van  de  kleine  vaart  is  voor  dit  doel 
echter  te  omvangrijk. 

Het  is  in  verband  met  de  vorenstaande  opmerkingen  dat  on- 
dergeteekenden  Uwe  Excellentie  in  overweging  geven  het  daar- 
heen te  leiden  dat  de  bedoelde  voorschriften  worden  gewijzigd 
met  inachtneming  van  het  navolgende : 

lo.  De  B^ks-Commissie  neemt  examens  af  ter  verkrijging 
van  diploma's  voor  den  rang  van: 

a.  Tweeden  en  Eersten  stuurman  voor  de  groote  zeilvaart. 

b.  Derden,  Tweeden  en  Eersten  stuurman  voor  de  groote 
stoomvaart. 

c.  Stuurman  voor  de  kleine  zeilvaart. 

d.  »»  n     »       9»      stoomvaart. 
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2o.  Voor  hen,  die  alleen  een  diploma  voor  de  stoomvaart 
verlangen  is  het  varen  op  zeilschepen  niet  langer 
verplichtend. 

3o.  Dienst  op  de  schepen  der  groote  stoomvaart-maat- 
sohappvjen  als  4e  stnarman  wordt  in  rekening  ge- 
bracht als  3e  stnnrmansdienst ;  dienst  op  dergelijke 
schepen  in  kwaliteit  van  3e  stnnrman  al^  2e  stnnr- 
mansdienst, mits  voldoende  bewijzen  overleggende 
van  minstens  één  jaar  als  3e  stnnrman  een'  wacht 
in  zee  te  hebben  gecommandeerd. 

4o.  De  „kleine  vaart**  wordt  binnen  enger  grenzen  beperkt. 

5o.  De  examen  programma's  worden  geheel  herzien  en 
onderworpen  aan  het  oordeel  van  personen ,  die  nit 
den  aard  hnnner  betrekking  geacht  knnnen  worden 
ten  volle  bekend  te  z\jn  met  de  aan  gezagvoerders 
en  stnnrlieden  van  zeil-  en  van  stoomschepen  te  stel- 
len eischen. 

7  Welk  doende^  enz. 

W.  VAN  DER  HOEVEN,  Oud-Scheepsgezagvoerder,  thans  Pre- 
sident-Directeur der  Ned.  Amerik.  Stoomy.-Maatschappg. 

OTTO  REUCHLIN,  Directeur  der  Ned.  Amerik.  Stoomvaart- 
Maatschappg. 

WIERDSMA,  Oud-Zeeofflcier,  Directeur  der  Nederl.  Amerik. 
Stoom  vaart-Maatschappg . 

J.  BOISSEVAIN,  Directeur  der  Stoomvaart-Maatschappy  Neder- 
land, Oud -Reeder  van  Zeilschepen. 

OP  TEN  NOORT,  Oud-Zeeofflcier,  Inspecteur  der  Stoomvaart- 
Maatschappg  „Nederland". 

G.  A.  CROOCKEWIT,  Directeur  der  Koninklqke  Nederlandsche 
Stoomboot-Maatschappg. 

N.  J.  DEN  TEX,   Directeur  der  Kon.  Ned.  Stoomboot-Maatsch. 

P.  A.  DE  BOER,  Ottd-Gezagvoerder  van  de  Zeil-  en  Stoomvaart, 
»  Inspecteur  der  Kon.  Ned.  Stoomboot-Maatschappy. 

Wm.  RüIJS  &  ZONEN ,  Directeuren  van  de  Rotterd.  Lloyd. 

E.  DEDDES,  Oud-Gezagvoerder  van  Zeil-  en  Stoomschepen ,  Di- 
recteur van  het  Zeemanshuis. 

A.  PLATE,  Oud-Directeur  der  Ned.  Amerik.  Stoomv.-Maatsch. 

lONKE  &  VISSER,  Reeders. 
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6.  A.  Baron  TINDAL,  Oud-25eeofllcier,  Directeur  van  de  Koa. 
West-Indische  Maildienst ,  Mede-Bestuurder  van  de  Kweek- 
school voor  de  Zeevaart  te  Amsterdam. 

AUGUST  HENDRICHS,  Directeur  van  de  Stoomv.-Maatschappq 
„Insulinde**. 

INSINGER,  Directeur  van  de  Stoom vaart-Maatsch.  „Insulinde". 

R.  BERKfiLBACH  VAN  DEN  SPRENKEL,  Oud- Gezagvoerder 
op  Zeil-  en  Stoomschepen. 

L.  W.  VAN  RIJN  VAN  ALKEMADE,  Oud-Gezagvoerder,  thans 
Inspecteur  van  het  „Bureau  Veritas". 

A.  P.  ACHENBACH,  Oud-Gezagvoerder  op  Zeil-  en  Stoomsche- 
pen, thans  Commandeur  der  Kweekschool  voor  de  Zeexaart. 

S.  J.  KRIJT,  Oud-Opperstuurman  van  Zeilschepen ,  thans  Grezag- 
voerder  van  het  Stoomschip  „Rotterdam". 

K.  J.  VAN  HEMERT,  Haven-  en  Dokmeester  en  Waterschout , 
Ouk-Gezagvoerder  ter  Koopvaardij. 

C.  W.  R.  SCHOLTEN  Je.,  Directeur  van  de  Koninkl^ke  West- 
Indische  Maildienst. 

F.  U.  H.  REIGER  &  Co.,  Scheepsreeders. 

C.  KONING,  Oud-Stuurman  van  Zeilschepen,    thans  Gezagvoer- 

der der  Stoomvaart-Maatschappq  „Nederland". 

E.  OORT,  Oud-Gezagvoerder  van  Zeil-  on  Stoomschepen. 

H.  HISSINK,  Oud-Stuurman  van  Zeil-  en  Stoomschepen,  thans 
Gezagvoerder  der  Stoomvaart-Maatschappij  „Nederland". 

VISMAN,  Oud-Stuurman  van  Stoom-  en  Zeilschepen,  nu  Gezag- 
voerder der  Stoomvaart-Maatschappg  „Nederland". 

D.  VAN    KETWICH,    Directeur    van    het  Zeemanshuis,    Oud- 

Gezagvoerder. 

A.  A.  H.  VAN  HERWERDEN,  waarnemend  Haven-  en  Dok- 
meester, te  Amsterdam,  Oud-Gezagvoerder  ter  Koopvaardij. 

W.  A.  HUIJGENS,  Scheepsbouwmeester  en  Reeder. 

GEBR.  GOEDKOOP,  Reeders. 

A.  A.  BIENFAIT. 

J.  KRUISINGA,  Oud-Gezagvoerder,  thans  Adj. -Magazijnmeester 
in  het  Entrepotdok  te  Amsterdam. 

W.  VAN  HASSELT,  Oud-Zeeofflcier,  Directeur  der  Filiaal-In- 
richting te  Amsterdam  van  het  Koninkl^k  Nederlandsch 
Meteorologisch  Instituut. 

W.  RAMANN ,  Directeur  der  Kon.  Ned.  Stoomboot-Maatschappij 
en  van  de  Stoomvaart-Maatschappij  „Nederland". 

E.  M.   CHÊVALIER,    Oud-Gezagvoerder    van    Zeil-    en  Stoom- 

schepen ,  thans  Kapitein  van  het  Stoomschip  „Zaandam**. 
J.  A.  LACKROOIJ ,  Ie  Stuurman  Groote  Vaart ,   Staatsexamen. 
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CORNs.  BALGUBRIE  &  ZOON,  Reeders. 
P.  A.  C.  HÜGENHOLTZ,  Expert  Veritas. 

E.  J.  HOOS,  Oud-Zeeofficier,  Directeur  der  Zeevaartk.  School  te 

Rotterdam. 
S.  J.  STAPBRT,  Oud-GozagYoerder,  Expert  v.  Veritas,  Scheepa- 

reeder  en  Lid  van  Commisuen  voor  het  examineeren  van 

Stuurlieden. 
J.  P.  J.   LIJCARDLE,   Oud-ZeeoflBcier,    Directeur  der  Maat- 

schapp^  „De  Maas". 
G.  BAKKER,  Gezagvoerder  van  het  Stoomschip  „Maasdam". 
J.  H.  TAA.T,  Gezagvoerder  van  het  Stoomschip  ,.Edam". 

F.  H.  BONJBR,   Oud-Stuurman  van  Zeilschepen,  thans  Gezag- 

voerder van  het  Stoomschip  „P.  Galand**. 

VOORHOEVE  &  JELIER,  Scheepsreeders. 

L.  't  HOEN  &  ZOON. 

P.  A.  VAN  ES  &  Co.,  Reeders. 

AUG.  KOPCKE,  Reeder. 

R.  H.  L.  MULDER,  Oud-Gezagvoerder ,  thans  Kapitein  Expert. 

D.  A.  BURGER  &  Zn.  ,  Reeders. 

HOTZ  &  Co. ,  Kooplieden, 

HENDRIK  MULLER  &  Co. ,  Reeders. 

JOHs.  OOMS  EzM.  &  Co.,  Cargadoors. 

H.  DE  JONGH.  Oud-Zeeofflcier,  Cargadoor. 

PHs.  VAN  OMMEREN  ,  Cargadoor. 

BüNKE  &  Co.,  Reeders. 

Jb.  HUS,  Ottd -Gezagvoerder  op  Zeil-  en  Stoomschepen ,  thans 
Expert  der  Nederl.  Vereeniging  van  Assuradeuren. 

A.  BRUINIER,  Oud-Zeeman,  thans  Scheepsreeder. 

J.  BRUINS,  Grezagvoerder  van  het  Stoomschip  „Minerva" 

P.  EUWES,  Gezagvoerder  van  het  Stoomschip  „Jnpiter**. 

J.  G.  LUCAS,  Oud-Gezagvoerder. 

L.  JAN  SE  BzN.,  Leeraar  aan  de  Kweekschool  voor  de  Zee- 
vaart, Examinator. 

P.  BRUG,  Directeur  der  School  voor  Wis-en  Zeevaartk.  van  het 
Zeemanshuis  te  Amst,  vroeger  2e  Stuurm.  ter  Koopvaardij. 

J.  P.  MINK,  Oud-Gezagvoerder. 

J.  C.  VAN  DE  POLL,  Oud-Gezagvoerder. 

H.  H.  ZEIJLSTRA  ,  Oud-Gezagvoerder  van  de  Zeilvaart. 

JOH.  DE  HOOG,  Inspecteur  voor  de  NederL  Vereeniging  van 
Assuradeuren. 

J.  KOORDERS,  Oud-Gezagvoerder,  thans  Expert  der  NederL 
Vereeniging  van  Assuiadeuren. 
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C.  HARTSEN,  Commissaris  yan  de  Kweekschool  voor  de  Zeevaart. 

6EBR.  HARTSEN,  KoopUeden. 

JAN  WIJTMAN ,  Assuradeur. 

C.  L.  VAN  WOELDERBN,  Oud-Zeeofl^jier,  Directeur  van  de 

Stoomvaart-Maatschappq  „Zeeland". 
J.  WILKENS,  Oud-Gezagvoerder  van  Stoomschepen ,   thans  In- 

speoteur  van  de  Stoomvaart-Maatschappjj  „Zeeland". 
6.  J.  VIS,  Gezagvoerder  van  het  Stoomschip  „W.A.  Scholten". 
HUDIG  &  VEDKR,  Reeders. 
HUDIG  &  BLOKHülJZEN  ,  Cargadoors. 
W.  RöSINGil ,  Oud-Gezagvoerder  van  Zeilschepen. 
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Xal^el  A.. 


Diploma's  voor  de  Oroote  Stoom-  en  Zeilvaart 


NEDEELAND. 


ENGELAND. 


Voor  Gtezagvoerder. 


Worden  niet  uitgereikt. 


Moet  de  candidaat  21  jaar 
oud  zijn,  6  jaren  buitengaats 
gevaren  hebben,  waarvan  1  jaar 
als  1*  en  1  jaar  als  2»  Stuur- 
man op  de  Groote  Zeilvaart. 


Voor  !•*•■  Stuurman. 


Moet  de  candidaat  minstens 
1  jaar  als  1*  of  2*  stuurman 
op  de  groote  vaart  hebben  dienst 
gedaan,  waarvan  minstens  de 
helft  op  een  zeilschip. 


Moet  de  candidaat  19  jaar 
oud  zijn,  5  jaren  buitengaats 
hebben  gevaren,  waarvan  1  jaar 
als  2*  stuurman  en  minstens 
1  jaar  op  een  vierkant  getuigd 
zeilschip. 


Voor  2«'**  Stuurman. 


Moet  de  candidaat  minstens 
gedurende  1  jaar  als  3*  stuur- 
man of  in  hoogeren  rang  heb- 
ben dienst  gedaan,  waarvan  min- 
stens de  helft  op  een  zeUschip. 


Moet  de  candidaat  17  jaar 
oud  zijn ,  en  4  jaren  buiten- 
gaats hebben  gevaren,  waarvan 
minstens  1  jaar  op  een  vierkant 
getuigd  zeilschip 


Voor  3**"  Stuurman. 


Moet  de  candidaat  18  jaren 
oud  zijn  en  200  tlagen  buiten 
de  Nederlandsche  zeehavens 
hebben  gevaren. 


Worden  niet  uitgereikt. 
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Diploma's  voor  de  Oroote  Stoomvaart  in  Engeland. 


Voor  Gezagvoerder. 

Moet  de  candidaat  21  jaar  oud  zijn,  6  jaren  buitengaats 
hebben  gevaren,  waarvan  1  jaar  als  1*  stuurman  op  een  stoom- 
schip der  Groote  Vaart  en  1  jaar  als  2*  stuurman,  of  wel  6i  jaar 
op  zee  zijn  geweest  waarvan  2i  jaar  als  2*  (of  éénige)  stuurman 
op  een  stoomschip  der  Groote  Vaart,  gedurende  welke  laatste  12 
maanden  hij  in  het  bezit  moet  zijn  geweest  van  een  1*  stuur- 
man's  diploma. 

Voor  !•*•■  Stuurman. 

Moet  de  candidaat  1^  jaar  oud  zijn,  en  5  jaar  buiten  gaats 
hebben  gevaren,  waarvan  1  jaar  als  2*  of  (éénige)  stuurman  op 
een  stoomschip  der  Groote  vaart. 

Dienst  als  3*  en  4*  stuurman  bij  de  groote  stoomvaart-maat- 
schappijen  wordt  in  rekening  gebracht  als  2*  stuurmansdienst. 
Alvorens  den  candidaat  tot  het  1'  stuurmans-examen  toe  te 
laten,  moet  hij  voldoende  bewijzen,  gedurende  minstens  12  maan- 
den als  3*  of  4*  stuurman  een  wacht  te  hebben  gekommandeerd 
en  gedurende  dien  tijd  in  het  bezit  te  zijn  geweest  van  een  di- 
ploma als  2*  stuurman. 

Voor  2«'*«'  Stuurman. 

Moet  de  candidaat  17  jaar  oud  zijn  en  4  jaar  op  zee  zijn 
geweest. 
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Het  gevecht  te  Port-Said  2  Juni  1886. 

Uit  de  geschiedenis  der  toekomst, 
(Vervolg  van  blz.  332.) 


Wij  laten  hier  volgen  hetgeen  de  Gunnery  Lieutenant  Forrest 
van  de  »Alexandra"  schrijft. 

»Het  was  twee  uur  in  den  morgen  van  den  31  Mei  toen 
de  onderofficier  van  de  wacht  mij  kwam  wekken  met'  de 
mededeeling,  dat  er  sein  was  opgegaan  om  stoom  op  te  maken 
en  bocht  te  korten  tot  op  en  neer.  Ik  moest  dus  onmiddellijk 
er  uit  en  toen  ik  aan  dek  kwam  zag  ik  dat  ieder  reeds  in  de 
v\reer  was  en  de  kooien  reeds  op  waren.  In  korten  tijd  hadden 
de  manschappen  wat  cacao  gebruikt  en  daarop  was  de  ketting 
om  het  spil  gelegd.  Er  was  echter  om  4  uur  eerst  stoom  ge- 
noeg om  het  spil  te  draaien.  Om  zes  uur  was  elk  schip 
gereed,  werden  de  ankers  gelicht  en  koers  gezet  naar 
Port-Said.  De  Fransche  en  Turksche  vloten  hadden  eenigen 
tijd  gelegen  in  de  baai  van  Suda  (Creta)  en  wij  hadden  ze 
voortdurend  tot  op  zeer  korten  afstand  met  onze  snelle  kruisers 
*Iris"  en  iMerciny"  in  het  oog  gehouden.  Deze  beide  schepen 
bewezen  uitstekende  diensten;  zij  stoomden  tot  in  den  mond 
van  de  baai,  bespiedden  de  vijandelijke  schepen  van  nabij,  en 
waren  in  staat  ons  de  meest  nauwkeurige  berichten  te  geven 
van  de  bewegingen  der  vloot  en  hetgeen  er  voorviel.  Zij  deden 
dit  betrekkelijk  zonder  veel  gevaar  te  loopen,  want  ze  liepen 
sneller  dan  een  der  vijandelijke  schepen,  en  bij  deze  had  men 
al  spoedig  het  nuttelooze  ingezien  van  eene  poging  om  ze  te 
achterhalen. 

» Eenmaal  deed  de  »Iris"  iets  meer  dan  ons  inlichtingen  ver- 
verschaffen.  Captain  Thomson,  de  bevelhebber,  had  opgemerkt, 
dat  er  des  nachts  heel  weinig  sloepen  uitgingen  om  de  vloot 
te  bewaken,  en  meenende  dat  men  wel  geen  zeer  scherpen  uit- 
kijk  zoude   houden,   omdat  tot   nog  toe  van  een  aanval  geen 
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sprake  was  geweest,  vatte  hij  het  besluit  op  om  zoodra  de 
gelegenheid  gunstig  was,  een  schip  in  de  lucht  te  doen  springen. 
Daarom  zond  hij  in  den  nacht  van  den  27  Mei  zijne  torpedo- 
boot  uit,  om  eene  kleine  korvet,  die  vrij  ver  buiten  den  kring 
der  schepen  was  geankerd,  aan  te  vallen.  Ten  einde  den  vijand 
te  misleiden  stoomde  hij- als  naar  gewoonte  ongeveer  een  uur 
voor  donker  naar  zee  en  kwam  omstreeks  2  uur  's  nachts  voor 
de  haven  terug;  hij  verwachtte  dat  men  op  dat  uur  het  minst 
waakzaam,  of  liever  het  slaperigst  zoude  zijn.  Alles  was  vooraf 
gereed  gemaakt  en  lieutenant  Winter  stoomde  kalm  de  baai  in; 
eerst  toen  hij  de  korvet  op  een  halve  mijl  was  genaderd,  werd 
hij  opgemerkt  • —  en  werd  toen  onthaald  op  een  vuur  uit  de 
Hotchkisskanonnen  aan  dek.  De  granaten  stelden  de  machines 
buiten  werking,  nadat  zij  de  huid  en  de  schotten  doorboord 
hadden.  De  brave  Winter  gaf  het  niet  op  • —  hij  wist  de  boot 
met  den  voorsteven  naar  de  korvet  te  richten,  en  schoot  de 
torpedo  af  • —  hij  werd  onmiddellijk  daarop  doodgeschoten;  de 
boot  zelf  zonk  kort  daarna,  en  alleen  de  machinist  die  zich 
eenige  uren  drijvende  hield,  werd  gered.  De  torpedo  had  in- 
tusschen  haar  plicht  gedaan  —  zij  raakte  de  korvet  in  de  zijde, 
waarop  deze  in  een  paar  minuten  was  verdwenen  —  de  be- 
manning werd  grootendeels  gered.  Gij  kunt  u  eenig  denkbeeld 
vormen  van  de  snelheid  waarmede  alles  in  zijn  werk  ging 
wanneer  ik  mededeel,  dat  er  nog  geen  twee  minuten  verliepen 
van  af  het  oogenblik  waarop  de  boot  werd  ontdekt,  totdat  de 
torpedo  sprong. 

»  Hierop  hield  de  vijand  beter  de  wacht  en  wijl  men  waarschijnlijk 
een  tweeden  aanval  vreesde,  stoomde  de  ^eheele  vloot  in  den 
morgen  van  29  Mei  uit  de  baai  vanSuda.  De  »Mercury"  bracht 
ons  hiervan  het  bericht,  van  daar  het  sein  op  den  31  Mei. 

>Dien  dag  en  den  volgenden  stoomden  wij  langzaam  aan  naar 
Port-Said,  scherp  uitziende  naar  den  vijand.  Om  een  ruim  over- 
zicht te  hebben,  was  de  linie  in  den  breede  geformeerd  met  10 
kabel-lengten  ouderlingen  afstand. 

De  iMercury"  en  de  »Iris"  gingen  vooruit  om  den  vijand  op 
te  sporen,  wijl  hun  groote  snelheid  toeliet  dat  zij  onbeschermd 
werden  gelaten. 

*Bij  het  aanbreken  van  den  dag  op  2  Juni  (wij  waren  op 
32^^30'   N.   Br.   en  32°  O.  L.)  heesch  het  westelijkste  schip  de 
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• 
ilnflexible"  het  komppassein  »West"  als  een  teeken  dat  in  die 
richting  iets  te  zien  was.  Kort  daarop  berichtte  hij  dat  het  de 
iMercury"  was  met  sein:  »de  vijand  in  zicht  in  't  Z.W. 
Wij  stuurden  toen  Z.Wt.  W.  Onmiddellijk  kwam  van  het  vlagge- 
schip  het  sein:  1  Groepen  formeeren  in  den  breede;  de  leiders 
op  8  kabellengten  afstand  onderling."  De  schepen  kwamen  op 
him  post  en  om  zeven  uur  stoomde  de  vloot,  met  den  koers 
Z.W.,  in  de  niem.e  formatie. 

^  Waarschijnlijk  zal  er  over  de  door  admiraal  Doel  aangenomen 
forma,tie  heel  wat  gezegd  worden,  en  daarom  wil  ik  er  hier  nader 
op  ingaan. 

>De  formatie  vanjiedere  sub-divisie  of  groep  was  aldus:  de  leider 
voorop,  deze  had  het  tweede  schip  zes  streken  achterlijker  dan  dwars 
aan  bakboord  op  twee  kabellengten,  het  derde  zes  streken  achter- 
lijker dan  dwars  aan  stuurboord  op  drie  kabbellengten  en  het 
vierde   schip    ide    ram"    op    vier  kabellengten  recht  achteruit. 

>Deze  formatie,  die  vrij  wel  overeenkwam  met  die  in  het  sein- 
boek,  verschilde  een  weinig  wat  de  positie  der  achterste 
schepen  betrof. 

>  Admiraal  Doel  was  van  oordeel  dat  het  ondoenlijk  voor 
de  vloot  zoude  zijn  om  na  de  eerste  ontmoeting  met  den  vijand 
nog  als  een  geheel  te  werken;  hij  had  daarom  besloten  tot  de 
verdeeling  in  vier  sub-divisies,  waarvan  iedere  op  zichzelf  compleet 
moest  zijn  en  ageeren  onder  het  bevel  van  den  leider. 

»Wat  de  plaatsing  van  de  schepen  in  iedere  groep  aangaat, 
oordeelde  hij  dat  >de  ram"  het  meest  machtige  wapeli  zijnde, 
het  tweede  en  derde  schip  in  deze  formatie,  beter  dan  ineenig 
andere,  van  hun  ram  zouden  kunnen  gebruik  maken.  Hij 
meende  dat  de  schepen  minder  gevaar  liepen  van  geraakt  te 
worden  door  Whitehead  torpedo's  voor  den  boeg.  Verder 
konden  de  achterste  schepen  ongehinderd  uit  de  breede  zij  vuren. 

>De  rammen  van  de  vloot,  dat  zijn  de*  Rupert"  de»Hotspur" 
en  de  iPolyphemus,"  hoewel  geplaatst  als  aangewezen  voor  den 
eersten  aanval,  hadden  order  om  op  zich  zelf  te  ageeren,  zoodra 
zij  eene  goede  gelegenheid  hadden  tot  rammen. 

Tot  zoover  de  formatie  van  de  vloot;  maar  nu  was  er  nog 
eene  ernstige  questie  nl.  hoe  te  handelen  met  de  torpedo-booten, 
waarvan  ieder  schip  er  een  en  sommige  twee  hadden. 

>  Zoodra   de   gevechtsformatie  was   aangenomen,  werden  de 
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torpedobooten  te  water  gelaten;  twee  van  dedere  sub-divisie 
zoover  mogelijk  dwars,  en  aan  de  buiten  zijde  van  het  tweede 
en  derde  schip.  De  overige  booten  kwamen  te  zamen  en  vorm- 
den eene  liotille  onder  bescherming  van  de  >Iris"  en  de 
>Mercury"  welke  schepen,  evenals  de  »Thetis"  en  de  >  Rover," 
zich  weder  bij  de  vloot  hadden  aangesloten. 

>Deze  liotille  had  order  om  buiten  het  geschutvuur  te  blijven, 
totdat  er  eene  gelegenheid  was  om  gedekt  door  den  rook 
te  naderen,  als  wanneer  ieder  officier  konde  handelen  naar 
omstandigheden. 

»Om  acht  uur  kregen  wij  den  vijand  in  zicht;  hij  koerste 
oogenschijnlijk  om  de  zuid  en  had  eene  geringe  vaart,  hij  lag 
in  kolonnes  van  divisiën  achter  elkander.  Later  vernamen  wij 
dat  hij  ons  afwachtte,  omdat  hij  begreep  dat  voor  den  ingang 
van  het  Kanaal  een  beslissend  gevecht  moest  plaats  hebben,  en 
het  hem  wenschelijk  voorkwam  dit  te  leveren  voor  aankomst 
van  het  kanaal-eskader. 

»Toen  de  vijand  ons  in  het  oog  kreeg,  veranderde  hij  van  koers 
en  formeerde  eene  dubbele  linie  in  den  breede.  De  vloot  was 
samengesteld  uit  twaalf  Fransche  en  zeven  Turksche  schepen 
benevens  verscheidene  lichte  vaartuigen.  Zij  had  alzoo  boven 
ons  eene  meerderheid  van  vier  schepen,  zoodat  wij  begrepen  dat 
het  voor  ons  heet  zoude  toegaan. 

>Na  het  gevecht  heb  ik  gelegenheid  gehad  de  namen  en  de- 
positie der  schepen  te  weten  te  komen;  ik  geef  ze  in  bijgaande 
schets  juist  op  het  oogenblik  toen  de  groote  charge  ■ —  wanneer 
ik  het  zoo  eens  noemen  mag  —  zou  beginnen. 

»De  Fransche  admiraal  de  markies  de  Muillaire  voerde  het 
bevel  over  de  gecombineerde  vloot  en  had  zijn  vlag  waaien  van 
den  >  Amiral  Duperré" ;  de  Turkeii  waren  onder  bevel  van  Hastkar 
Pasha  wiens  vlag  op  den  >Feth-i-Bulend"  woei. 

»  Gij  zult  opmerken  dat  de  Franschen  den  linkervleugel  innamen 
en  dat  de  Admiraal  het  meest  rechts  was,  en  alzoo  nagenoeg  in 
't  midden  van  de  gecombineerde  vloot.  De  Turksche  admiraal 
was  onmiddellijk  aan  stuurboord  van  den  Franschen. 

» Aanvankelijk  hadden  de  schepen  een  onderlingen  afstand  van 
twee  kabellengten;  doch  toen  de  Admiraal  zag  dat  wij  eene 
meer  open  formatie  hadden,  verbreedde  hij  ook  de  linie  tot  een 
ouderlingen  afstand  van  drie  kabellengten. 
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»Toen  wij  ongeveer  op  drie  mijlen  afstand  van  den  vijand 
waren,  werd  geseind:  i Gereedmaken  om  te  rammen."  Daarop 
werden  de  stukken  allen  zóó  gericht,  dat  zij  een  hoek  van  15° 
maakten  met  de  kiel  en  horizontaal  -^  zij  werden  electrisch 
verbonden  met  den  toestel  waardoor  alle  stukken  te  gelijk  kunnen 
worden  afgevuurd,  terwijl  de  bemanning  gedekt  staat.  Wij  waren 
nog  slechts  een  mijl  van  den  vijand,  toen  alles  gereed  was. 

»Eene  doodelijke  stilte  heerschte  alom  welke  slechts  werd  afge- 
brokeix  door  de  stem  van  den  sub-lieutenant  die  ergens  in  den 
top,   met   zijn   sextant  den  afstand  tot  den  vijand  observeerde. 

»Toen  de  admiraal  zag  dat  de  vijand  geen  aanstalten  maakte 
om  van  koers  of  de  formatie  te  veranderen,  liet  hij  seinen: 
tde  tweede  schepen  van  iedere  sub-divisie  gereed  om  te  rammen 
aan  stuurboord  —  de  rammen  om  dit  te  doen  aan  bakboord. 
Alle  schepen  moeten  ttachten  met  den  rook  uit  hun  geschut, 
de  bewegingen  der  rammen  aan  het  oog  van  den  vijand  te  ont- 
trekken." Ik  had  eerst  nog  moeten  vertellen  dat  admiraal  Doel  een 
afzonderlijk  stel  seinen  had  gereed  gemaakt,  voor  iedere  moge- 
lijke beweging  van  de  vloot,  waarbij  de  groepenformatie  altijd 
als  basis  was  genomen,  zoodat  men  nu  slechts  het  getal  te 
seinen  had,  dat  op  iedere  speciale  manoeuvre  zag. 

»  Duizend  yards  klonk  het  van  den  top.  De  commandant  gaf  bevel 
dat  de  Nordenfelt  kanonnen  op  het  bovendek,  de  Gardner-kanón- 
nen  en  de  scherpschutters  in  de  marsen  zich  gereed  zouden  houden 
om  te  vuren,  zoodra  er  maar  eenige  kans  was  om  letsel  te  doen. 

1  Vijfhonderd  yards  klonk  het  nu  en  daar  openden  de  tirailleurs 
hun  vuur,  echter  naar  ik  geloof  zpnder  veel  uitwerking. 

»Ik  stond  bij  den  stuiu-boords-director,  (toestel  om  de  kanonnen 
electrisch  af  te  vuren),  en  had  order  om  vuur  te  geven  uit  de 
stuurboords-battarij,  zoodra  de  groote  mast  van  het  admiraal- 
schip  in  *t  vizier  kwam. 

iZooals  ge  weet,  kwam  ik  voor  't  eerst  van  mijn  leven  in 
gevecht,  en  ik  beken  eerlijk,  dat  ik  mij  zonderling  te  moede 
gevoelde:  de  doodelijke  stilte  om  ons  heen,  slechts  nu  en  dan 
afgebroken  door  een  of  ander  luide  gegeven  bevel  naar  den 
roerganger,  of  een  schot  uit  een  der  lichte  stukken,  scheen  de 
voorbode  van  eene  op  handen  zijnde  verwoesting,  en  het  was 
mij,  als  gleed  er  een  stuk  ijs  langs  mijn  rug. 

tNog  een  oogenblik,  endaar  zag  ik  door  de  smalle  poort  den 
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zwarten  neus  van  den  >Amiral  Duperré,"  vlak  bij  onzen  stuur- 
boordsboeg, en  op  eens  eene  flikkering  uit  zijne  torens  onmiddellijk 
gevolgd  door  een  donderenden  slag.  Het  was  mij,  als  werden 
mijne  trommelvliezen  naar  binnen  gedrukt,  terwijl  ons  schip 
dreunde  door  al  zijn  verbanddeelen. 

»Ik  was  in  de  war,  het  is  nog  iets  anders  op  een  schijf  te 
vuren  dan  zelf  tot  mikpunt  te  dienen;  hoe  het  ook  zij,  ik  ver- 
gat voor  een  oogenblik  myn  orders  en  de  stuurboordsbatterij, 
die  geduldig  op  mij  wachtte;  ik  dacht,  ja  ik  weet  niet  waarover 
toen  ik  op  eens  opschrikte  door  de  stem  van  captain  Dawson, 
tkijk  uit,  Forrest!" 

>Hij  sprak  zoo  kalm  alsof  er  niets  bijzonders  gebeurde,  terwijl 
wij  de  kogels  als  hagels  tegen  het  dek  hoorden  slaan. 

»Ik  kwam  tot  mij  zelf,  zag  in  *t  vizier  van  den  director  en 
juist  kwam  de  groote  mast  van  den  >Amiral  Duperré,"  er  in, 
op  nog  geen  vijftig  yards  afstand. 

>Ik  drukte  op  den  sleutel  en  wij  beantwoorden  het  compli- 
ment van  den  Franschen  admiraal  met  vier  1200  Ib.s  glasharde 
granaten,  gevuld  met  schietkatoen  en  twee  100  Ib.s  granaten 
uit  de  6  in-achterladers. 

iDeze  laatste  stukken  werden  niet  electrisch  afgevuurd,  doch 
op  hetzelfde  oogenblik  door  hun  eigen  commandeurs. 

iNauwlijks  hadden  wij  gevuurd,  of  de  bemanning  scheen  te 
ontwaken  en  ^er  kwam  levendigheid  in  het  schip ;  de  manschappen 
die  gedekt  geweest  waren,  sprongen  op,  om  opnieuw  te  laden; 
zij  stonden  nog  nauwelijks  of  daar  blies  de  hoornblazer  de  G. 
(alles  op  dek  gaan  leggen)  en  in  een  oogenblik  was  ieder  weder 
gedekt;  echter  ook  geen  oogenblik  te  vroeg,  want  nog  geen 
halve  minuut  nadat  de  »Amiral  Duperré"  ons  begroet  had, 
bewees  de  i  Devastation"  ons  dezelfde  beleefdheid.  Ge  kunt  uit 
mijne  schets  zien,  dat  hij  onmiddellijk  volgde  op  den  lAmiral 
Duperré!"  Het  was  ditmaal  niet  de  volle  laag  uit  eene  zijde,  doch 
een  opvolgend  vuur  van  ieder  stuk;het  waren  twee  13 1/2-in,  een 
I  ol  /2-in  en  drie  5 1  /  2-in  kanons,  die  hun  inhoud  over  ons  uitbraakten. 

t  Zoodra  was  dit  niet  voorbij,  of  daar  klonk  het  signaal  t  op- 
staan" en  men  ging  voort  met  het  laden  der  kanon». 

lik  had  nu  tijd  om  eens  rond  te  zien  en  kwam  juist  bijtijds 
om  de  iDevastation"  netjes  te  zien  rammen  door  de  »  Alexandra." 
Wij  hadden  bij  het  passeeren  van  dé  »Devastation"  eenWhite- 
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head-torpedo  op  hem  afgestuurd,  die  alleen  het  achterste  water- 
dichte compartiment  beschadigde. 

^Het  schijnt  wel  dat  de  commandant  van  de  tDevastation^'* 
die  g'dtn  voornemen  had,  om  met  zijn  eigen  schip  te  rammen, 
er  niet  aan  dacht,  dat  hij  geramd  zou  kunnen  worden  en  dat 
hij,  alleen  acht  gevende  op  zijn  geschut,  en  bovendien  door  de 
kruitdamp,  niet  vermoedende  wat  er  gaande  was,  opeens  de 
»Alexandra"  vlak  bij  zich  aan  stuurboord  zag.  Hij  legde  het 
roer  nog  aan  bakboord  doch  te  laat :  de  »  Alexandra"  liep  hem  dwars 
in,  en  het  was  duidelijk  dat  de  >Devastation"  spoedig  zoude  zinken. 

iDe  iDevastation**  zwaaide  door  den  stoot  stuurboord  uiten 
verdween  in  den  rook,  om  er  een  oogenblik  later  weder  uit  te 
komen,  want  het  roer  lag  nog  steeds  aan  boord  en  de  machines 
waren  niet  gestopt  geworden,  daardoor  bleef  hij  rondzwaaien, 
en  zonk  ongeveer  een  minuut  later,  zoowat  op  een  mijl  af- 
stand aan  stuurboord  van  ons. 

De  lAlexandra"  had  een  oogenblik  voor  het  toebrengen  van 
den  stoot  achteruitgeslagen  en  ging  weder  vooruit,  zoodra  hij 
vrij  was  van  den  Franschman.  Hij  zag  er  echter  treurig  uit; 
aan  bakboord  van  den  voorsteven  waren  een  aantal  boegplaten 
ingedrukt  en  gescheurd,  zoodat  de  twee  voorste  afdeelingen  vol- 
geloopen  waren  en  het  schip  zoo  in  zijn  kop  lag,  dat  het  bijna 
onhandelbaar  was  geworden. 

>De  >Howe"  vergenoegde  zich,  met  eerst  de  volle  laag  van 
de  bakboords  batterij  aan  de  Devastation  te  geven,  even  voordat 
hij  geramd  werd  en  daarna  hetzelfde  uit  de  stuurboords  aan  de 
iCayenne,"  zonder  zelf  erg  geraakt  te  worden.  De  iRupert," 
de  eigenlijke  ram  van  onze  groep,  poogde  het  Turksche  vlagge- 
schip  te  rammen,  maar  dit  mislukte,  omdat  de  kommandant 
zich  misrekende  in  den  afetand ;  hij  schoot  achter  hem  langs  en 
bood  daarbij  eene  goede  gelegenheid  ann  de  >Orchanieh"  om 
door  dezen  geramd  te  worden;  waarom  dit  weinig  succes  had, 
zal  blijken  uit  het  volgende. 

»Gij  herinnert  u  dat  twee  torpedobooten  post  hadden  gekregen 
eene  aan '  stuurboord  van  de  »Howe'*  en  de  andere  aan  bakboord 
van  de  »Alexandra."  Die  van  de  iHowe"  was  dicht  onder 
het  schip  gebleven  en  zonder  letsel  te  bekomen  gepasseerd.  De 
andere  echter  moest  uitwijken  toen  de  »  Alexandra"  ging  rammen, 
en  kreeg  daardoor  de  >Orchanieh"  recht  voor  zich.  De  torpedo  was 
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gereed  en  Lieutenant  Grifïin,  die  de  boot  commandeerde,  besloot 
den  Turk  te  doen  springen,  waarvan  deze  blijkaar  de  lucht  kreeg, 
»De  >Orchanieh"  was  toen  juist  bezig  om  koers  te  zetten  naar 
de  »Rupert"  en  zou  hem  zeker  geramd  hebben,  ware  die  boot 
er  niet  geweest.  Hij  scheen  het  niets  op  dezen  kleinen  vijand 
begrepen  te  hebben,  want  hij  legde  het  roer  weder  aan  stuurboord, 
en  r^kte  de  r^Rupert"  onder  een  hoek  van  15"^,  deze  had  het 
roer  aan  bakboord  gelegd  zoodra  de  >Feth-i-Bulend"  gemist  was. 
>Intusschen  stak  de  boot  de  torpedo  af,  die  den  vijand  raakte ; 
Griffin  kon  echter  niet  zeggen  waar  en  welke  schade  hij  had 
aangericht;  hij  voelde  echter  duidelijk  den  schok  bij  de  explosie 
en  zag  de  »Orchanieh"  in  den  rook  verdwijnen. 

»Hoe  het  ook  zij,  de  zaak  was  kranig  aangelegd  en  Griffin 
werd  er  voor  bevorderd  toen  het  gevecht  gedaan  was;  in- 
tusschen  was  de  >Orchanieh"  van  het  tooneel  verdwenen. 

>De  torpedoboot  had  verschrikkelijk  geleden  door  het  vuur 
uit  de  Hotchkiss-kanonnen  van  den  Turk,  maar  wist  nog  bijtijds 
bij  ons  langszij  te  komen,  voordat  zij  zonk. 

> Evenals  bij  het  geval  van  lieut.  Winter  op  den  24  Mei,  was 
ook  hier  weder  de  uitwerking  der  granaten  verschrikkelijk  ge- 
weest, zelfs  ondanks  het  haastige  schieten  op  de  »Orchanieh." 
De  boot  was  als  een  zeef  doorboord  door  de  granaten  en  de 
twee  eenige  overgeblevenen  van  de  bemanning,  deelden  later 
mede,  dat  de  rook  van  de  granaten  alle  verbeelding  overtrof. 
>De  »Rupert"  had  weinig  geleden  door  de  aanvaring  met  de 
>  Orchanieh,"  maar  had  daarentegen  veel  schade  bdoopen  door  het 
vuur  van  de  twee  Turken,  dat  zijn  torens  buiten  werking  had 
gebracht  en  bovendien  nog  meer  vernield  had. 

>Het  is  heel  moeilijk  een  algemeen  gevecht  als  ooggetuige  te 
beschrijven;  vooral  wanneer  men  zelf  in  actie  is.  Men  kan 
zeggen  wat  het  eigen  schip*  deed,  en  iets  zien  van  de  opvolgende 
positiën  der  naastbij  zijnde  schepen,  doch  de  manoeuvres  onderling 
in  verband  brengen  is  onmogelijk.  Ik  zal  dan  nu  ook  maar 
voortgaan  met  mijn  eigen  schip. 

»De  volle  laag  van  den  »Amiral  Duperré"  hinderde  ons  niet 
ernstig,  omdat  de  projectielen,  uit  de  barbette  stukken,  door  ons 
onbeschermd  gedeelte  gingen;  doch  het  vuur  van  de  »Devastation" 
had  eene  ernstiger  uitwerking,  wijl  een  van  onze  voorste  torens 
beschadigd    werd,    waarbij    de    officier    van  den  toren  en  twee 
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man  gedood  werden.  Gelukkig  echter  kon  de  toren  nog  dienst 
doen.  Vele  dooden  en  gewonden  lagen  op  de  dekken,  waarvan 
de  laatsten  zoo  spoedig  mogelijk  omlaag  werden  gebracht. 

» Zoodra  wij  het  laatste  schip  van  den  vijand  waren  gepasseerd, 
werd  langzaam  aan  gestoomd  om  te  zien  waar  hvilp  werd  ver- 
eischt;  dit  was  vanwege  den  rook  niet  heel  gemakkelijk. 

>Wij  konden  het  gros  van  de  gecombineerde  vloot  van  ons  zien 
wegstoomen,  en  de  meeste  onzer  schepen  min  of  meer  in  -eene 
lijn  met  ons.  Tusschen  de  twee  vloten  in  echter,  waren  een  tien  of 
twaalftal  schepen,  sommige  stilliggende,  sommige  in  eene  en  andere 
richting  stoomende.  Dit  waren  de  lamgeschoten  eenden,  die  om 
een  of  andere  reden  min  of  meer  onhandelbaar  waren  geworden, 
't  zij  door  torpedo's,  't  zij  door  zelfte  rammen  of  geramd  te  zijn. 

>Het  was  nu  dat  ik  de  »Devastation"  zag  zinken  en  dat  Griffin 
,  eenige  minuten  later  bij  ons  aan  boord  kwam,  toen  zijn  boot  gezon- 
ken was  en  nadat  hij  de  »Orchanieh"  naar  den  kelder  had  gestuurd. 
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KustbewaMng  tot  redding  van 
schipbreukelingen. 


Venwig  van  het  Julinommer, 


Wij  eindigden  in  de  Juli-atievering  met  de  mededeeling, 
dat  de  »Life  sa  ving  service"  niet  alleen  daar  is  om  hulp  in 
gevaar  te  verleenen,  doch  dat  zij  ook  preventief  werkt,  door  te 
waarschuwen  wanneer  schepen  in  de  nabijheid  van  gevaren 
zich  bevinden. 

Opdat  men  aan  boord  bekend  zoude  zijn  met  het  bestaan  en 
de  werking  aan  dezen  dienst,  heeft  het  gouvernement  der  Ver- 
eenigde  Staten  kosteloos  voor  belanghebbenden  verkrijgbaar 
gesteld,  en  in  grooten  getale  verspreid  een  klein,  dun,  net  werkje, 
zeer  stevig  ingebonden,  zoodat  men  het  aan  boord  gemakkelijk 
steeds  bij  zich  zoude  kunnen  hebben,  getiteld  >Instructions  to 
Mariners  in  case  of  shipwreck  with  information  conceming  the 
Life-saving  stations,  upon  the  coasts  of  the  United  States." 

Het  formaat  van  dit  nuttige  werkje  is  zóó,  dat  men  het  bijv. 
zeer  gemakkelijk  in  eene  zakportefeuille  zoude  kunnen  bergen. 
Passagiers  en  scheepsofficieren  die  de  Amerikaansche  kust  nade- 
ren, vinden  licht  eens  een  oogenblik,  om  het  boekje  door  te 
bladeren  en  zich  eenige  daarin  gegeven  wenken  in  het  hoofd 
te  prenten  *,  zij  zouden  hun  van  onberekenbaar  groot  nut  kunnen 
wezen. 

In  de  voorrede  zegt  de  heer  J.  Kimball,  General  Superinten- 
dant: »De  volgende  bladzijden  houden  eenige  mededeelingen 
in,  die  blijkens  de  ondervinding,  bij  de  Life-saving  service  op- 
gedaan^ de  zeevarenden  noodig  hebben  te  weten,  opdat  de 
zoo  zeer  noodige  samenwerking,  van  het  schip  met  de  reddings- 
bemanningen, ingeval  van  schipbreuk  of  levensgevaar  worde 
verkregen. 

>Het  boekje  is  in  zoodanigen  vorm  gevat  geworden,  dat  men 
het   gemakkelijk   bij    zich    draagt   zoodat  het,  wanneer  noodig, 
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steeds  bij  de  hand  kan  zijn,  maar  men  wenscht  vooral  dat 
gezagvoerders,  officieren,  ja  zelfs  bemanningen  zich  goed  zullen 
inprenten  wat  gedaan  moet  worden  met  de  »breeches-buoy*'  of 
de  »life-car"  opdat  hiermede  zoo  goed  mogelijk  worde  gewerkt." 

Voor  ^vij  verder  gaan,  brengen  wij  hier  een  woord  vanhar- 
telijken  dank  aan  de  heeren  Cazaux  van  de  Nederlandsch- 
Amerikaansche  Stoomvaartmaatschappi).  Sumner  J.  Kimball, 
General  Superintendent  van  de  Life-saving  service  en  Theodonis 
B.  M.  Mason,  Lieutenant  U.  S.  Navy,  die  ons  op  geheel  onbe- 
krompen wijze,  niet  alleen  alles  wat  van  de  Life  saving  service 
uitgaat  hebben  toegezonden,  doch  ook  die  verslagen  van  het 
departement  van  marine  en  particuliere  geschriften,  welke  op 
de  zaak  betrekking  hebben. 

Wij  kuimen  in  dit  tijdschrift  slechts  een  kort  overzicht  geven 
en  moeten  daarom  veel,  wat  de  vermelding  waard  zoude  zijn, 
onvermeld  laten.  Mochten  er  onder  de  lezers  van  De  Zee  ge- 
vonden worden,  die  lust  gevoelen  er  eens  wat  meer  van  te 
vernemen,  dan  willen  wij  hen  gaarne  in  staat  stellen  kennis  te 
maken  met  hetgeen  wij  ontvingen. 

Het  boekje  nu,  dat  ons  thans  bezig  houdt  is  in  drie 
afdeelingen  verdeeld,  waarvan  de  eerste  inhoudt :  >  General  infor- 
mation,"  de  tweede  >Instructions"  en  de  derde  de  >List  of  life- 
saving  districts  and  stations  on  the  coasts  of  the  United  states." 

De  eerste  afdeeling  vangt  aan  met  de  mededeeling  op  welke 
kusten-  life-saving  en  life-boat  stations  worden  aangetroffen  en 
waar  houses  of  refuge  te  vinden  zijn ;  zij  houdt  verder  in  eene 
zeer  beknopte  omschrijving  van  ieder  dezer  rubrieken  van  stations. 
Vervolgens  wordt  er  in  medegedeeld,  dat  meest  alle  voorzien 
zijn  van  het  seinboek  voor  alle  natiën,  zoodat  de  gezagvoerders 
zich  vergewissen  kunnen  omtrent  hun  bestek  of  zich  kunnen 
laten  rapporteeren  —  zij  kunnen  berichten  krijgen  van  den  te 
verwachten  weerstoestand,  waartoe  de  stations  in  verbinding  zijn 
met  het  Meteorologisch  Bureau  te  Washington,  en  kunnen  vra- 
gen om  een  sleepboot,  welk  verzoek  onmiddellijk  naar  de  ge- 
wilde haven  wordt  overgebracht. 

Hoewel  de  wachters  en  strandbewakers  ten  strengste  order 
hebben  geen  belooningen  te  vragen,  zoo  is  hun  niet  verboden 
ze  aan  te  nemen,  wanneer  zij  eigenaars  van  schip  of  lading  of 
wel  enkele  personen  bijzonder  aan  zich  hebben  verplicht. 
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Over  een  afstand  van  2^4  mijlen  wordt  de  kust  door  de 
strandbewakers  van  zonsondergang  tot  opkomst  afgepatrouilleerd 
en  ingeval  van  mist  deze  patrouille  ook  overdag  voortgezet. 

Iedere  kustwaker  heeft  Costonseinen  bij  zich,  die  een  helder 
rood  Hcht,  gedurende  ongeveer  twee  minuten  toonen  • —  steekt 
hij  er  een  af  dan  is  zulks  voor  het  in  de  nabijheid  zijnde  schip 
een  teeken,  dat  het  in  den  weg  van  een  gevaar  is.  Wanneer 
het  schip  reeds  is  gestrand  dan  beduidt  dit  licht,  dat  men  het 
heeft  opgemerkt  en  dat  er  hulp  zal  worden  verleend. 

Den  gezagvoerders  wordt  aanbevolen,  ingeval  zij  bij  stranding 
geen  rood  licht  zien,  onmiddellijk  vuurpijlen  of  blikvuren  te 
ontsteken  en  bij  mist  eenige  malen  een  kanon  af  te  vuren  — 
de  strandwaker  wordt  daardoor  spoedig  attent  gemaakt  op  het 
bestaande  gevaar. 

Wij  schrijven  uit  deze  afdeeling  het  volgende  wat  er  met 
cursieve  letters  in  voorkomt,  af: 

>Scheepsgezagvoerders  worden  bijzonder  gewaarschuwd,  wan- 
neer zij  stranden  in  de  nabijheid  van  een  station  en  meer  be- 
paaldelijk nog  op  zandigen  grond  waar  geen  direct  gevaar  is 
voor  het  breken  van  het  schip,  de  opvarenden  aan  boord  te 
houden  tot  er  hulp  komt,  in  geen  geval  moeten  zij  de  branding 
ingaan  met  hun  eigen  booten,  tenzij  de  laatste  hoop  op  hulp 
van  wal  mocht  verdwenen  zijn." 

Het  gebeurt  zeer  dikwijls,  dat  de  branding  van  een  schip 
uit  zee  gezien,  geen  schrikwekkend  aanzien  heeft  en  men  meent 
er  met  eene  boot  gemakkelijk  door  te  zullen  kunnen.  Onnoodig 
zijn  vele  menschenlevens  verloren  gegaan,  doordien  men  in  eigen 
booten  heeft  willen  landen. 

Voor  het  roeien  in  de  branding  heeft  men  daartoe  geëigende 
booten,  maar  bovenal  geoefende  roeiers  noodig. 

Eindelijk  nog  vernemen  wij  in  deze  afdeeling,  dat  de  moei- 
lijkheden om  hulp  aan  te  brengen  aanmerkelijk  worden  ver- 
meerderd, wanneer  men  het  anker  heeft  laten  vallen,  nadat  men 
in  de  branding  is  gekomen,  hetgeen  dikwijls  wordt  gedaan. 

De  tweede  afdeeling  die  bepaalde  instructies  voor  de  opvaren- 
den inhoudt,  willen  wij  grootendeels  hier  wedergeven.  Zij  is 
weder  onderverdeeld  in  twee  deelen,  het  eerste  getiteld:  Hulp 
met  de  redding-  of  met  de  branding sboot,  >  Zoodra  de  strandwaker 
uw  schip  in  nood  heeft  bemerkt  en  een  costonlicht  afgestoken,  gaat 
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hij  zoo  spoedig  mogelijk  naar  zijn  station  om  hulp.  Wanneer 
eene  boot  kan  worden  gebruikt,  dan  laat  men  óf  de  groote 
reddingboot  te  water  en  tracht  daarmede  bij  het  schip  te  komen, 
óf  wel  de  lichter^  brandingboot  wordt  over  land  tot  tegenover 
het  schip  gebracht  en  daar  te  water  gelaten. 

Wanneer  de  boot  bij  het  schip  komt,  dan  moeten  de  bevelen 
van  den  wachter  (keeper),  die  altijd  in  de  boot  het  bevel  voert, 
stipt  worden  gehoorzaamd.  Men  moet  alle  overhaast  werk  en 
opstopping  van  menschen  te  keer  gaan  en  de  gezagvoerder 
moet  aan  boord  blijven  voor  het  bewaren  van  de  orde,  totdat 
de  laatste  man  het  schip  heeft  verlaten. 

Vrouwen,  kinderen,  hulpbehoevende  personen  en  passagiers 
moeten  eerst  worden  ingescheept. 

In  geen  geval  worden  goederen  of  bagage  ingenomen  voor- 
dat iedereen  aan  wal  is.  Mocht,  tegen  het  protest  van  den 
wachter  in,  iets  worden  medegenomen,  dan  gaat  het  zonder 
vorm  van  proces  over  boord." 

Het  tweede  deel  heet:  Hulp  met  de  Breeches-Biwy  of  met 
de  Life-Car.  t  Wanneer  redding- noch  brandingboot  te  gebruiken 
zijn,  dan  zal  het  reddingsgeschut  gebruikt  worden  en  hulp 
worden  verleend  met  de  breeches-buoy  of  de  life-car.'* 

De  eerste  is  een  ring  waaraan  een  broek  met  korte  pijpen 
is  verbonden,  zoodat  één  man  en  met  eenig  overleg  twee  man 
zich  er  in  kunnen  begeven  om  langs  een  leider,  van  boord  naar 
wal  te  worden  gehaald. 

De  life-car  is  een  ijzeren  bak  die  vier  of  zes  personen  kan 
bevatten  en  die  ook  langs  den  leider,  van  het  schip  naar  het 
strand  wordt  gehaald. 

Wij  lezen  verder:  t  Eene  dunne  lijn  zal  over  het  schip  worden 
geschoten.  Tracht  die  zoo  spoedig  mogelijk  te  pakken  en  haal 
haar  in  totdat  ge  een  staartblok  in  handen  krijgt  waardoor  een 
eind  is  geschoren.  Dit  staartblok  moet  met  den  meesten  spoed 
aan  boord  worden  genomen,  omdat  men  licht  gevaar  loopt  dat 
het  eind,  of  beter  de  doorgeschoren  wipper  met  het  tij  wegdrijft 
of  verward  raakt  in  de  vleet.  Wanneer  ge  gedwongen  zijt  ge- 
worden in  het  tuig  te  vluchten,  zoodat  niet  meer  dan  2  of 
hoogstens  3  man  kunnen  inpalmen,  tracht  dan  de  dunne  lijn  door 
een  of  ander  blok  te  scheren  of  zoo  dit  niet  meer  kan,  neem 
haar  over  eene  weetlijn  en  laat  zooveel  mogelijk  handen  inhalen. 
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Aan  het  staartblok  is  een  klein  bordje  bevestigd  waarop  aan 
de  eene  zijde  in  het  Fransch  en  aan  de  andere  in  het  Engekch 
vermeld  staat:  iMaak  het  staartblok  vast  aan  de  ondermasten 
en  als  deze  over  boord  zijn,  daar  waar  dit  het  best  kan,  steek 
de  dunne  lijn  af,  zorg  dat  de  wipper  vrij  loopt  en  geef  een  sein 
naar  den  wal." 

Zoodra  het  sein  is  gezien,  wordt  een  drieduims-tros  op  den 
wipper  gestoken  en  deze  aan  wal  ingehaald,  zoodat  de  tros  aan 
boord  komt ;  men  kan  daarin  behulpzaam  zijn  door  aan  boord 
mede  in  te  halen.  Aan  het  eind  van  den  tros  vindt  men  weer 
een  bordje  waarop  in  het  Fransch  en  in  het  Engelsch  staat: 
>Maak  den  tros  vast  ongeveer  2  voet  boven  het  staartblok, 
zorg  dat  alles  klaar  loopt  en  geef  een  sein  aan  wal." 

Zorg  bovenal  dat  er  geen  torn  van  den  wipper  om  den  tros 
is^  voordat  ge  dezen  vastmaakt, 

*  Zoodra  de  tros  goed  aan  boord  is  bevestigd,  en  het  sein  aan 
wal  gezien,  haalt  men  hem  stijf  en  wordt  met  de  wipper  een 
>breeches-buoy"  of  een  »life-car"  die  met  geleiblokken  of  ringen 
langs  den  tros  varen,  naar  het  schip  toe  gehaald.  Eerst  moeten 
de  vrouwen  en  kinderen  geland  worden. 

Zorg  dat  een  man  die  de  seinen  moet  geven,  zooveel  mogelijk 
afzonderlijk  wordt  geplaatst  en  laat  hem  met  zijn  muts  of  met 
een  zakdoek  of  wel  met  de  hand  zwaaien.  Des  nachts  is  het  't 
best  een  licht  steeds  te  toonen  en  dat  voor  het  sein  een  of 
twee  malen  te  dekken.  Dit  wordt  aan  wal  herhaald. 

Wanneer  de  stroom  zoo  sterk  is,  dat  men  onmogelijk  een 
tros  aan  boord  kan  krijgen  of  wel  wanneer  het  schip  dreigt 
spoedig  uit  elkander  te  slaan,  dan  wordt  de  breeches-buoy  of 
de  life-car  onmiddellijk  met  den  wipper  gezonden  en  haalt  men 
de  opvarenden  door  de  branding  aan  wal. 

Wanneer  het  schip  des  nachts  door  den  strandwaker  is  opge- 
merkt, blijf  dan  vooral  goed  uitkijken  tiaar  de  komst  van  de 
reddingmiddelen. 

Er  kunnen  2  è,  4  uren  verloopen  tusschen  den  tijd  waarop  aan 
boord  hét  coston-licht  opgemerkt  werd  en  de  aankomst,  want  de 
kustwaker  moet  eerst  terug  naar  het  station,  dat  misschien  drie  of 
vier  mijlen  verwijderd  is,  en  dan  moet  de  bemanning  de  redding- 
middelen  dikwijls  over  zeer  moeilijk  te  begane  terreinen  sleepen. 

Verschillende   lichten  op  het  strand  zijn  het  bewijs  van  aan- 
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komst  en  zoodra  een  schot  gehoord  wordt  kan  men  zeker 
zijn  dat  eene  lijn  is  afgeschoten  geworden.  Ga  dus  zoodra  dit 
gehoord  is,  goed  overal  zoeken  of  de  lijn  ook  te  vinden  is 
want  er  wordt  hoogst  zelden  misgeschoten  en  het  is  dus  vrij 
zeker  dat  de  lijn  aan  boord  is. 

In  het  kort  worden  nog  eens  ten  slotte  deze  instructiën  voor 
den  gezagvoerder  herhaald: 

t  Blijf  aan  boord  totdat  er  hulp  van  wal  komt,  tenzij  uw  schip 
spoedig  mocht  uit  eikair  slaan. 

Wanneer  ge  niet  onmiddellijk  wordt  ontdekt,  steek  dan  blik- 
vuren of  vuurpijlen  af,  en  doe  bij  mist  eenige  schoten. 

Zorg  vooral  dat  er  geen  slagen  van  den  wipper  om  den  tros  zijn. 

Laat  eerst  de  vrouwen,  kinderen,  hulpbehoevende  personen 
en  passagiers  landen. 

Zorg  dat  ge  deze  instructiën  goed  in  uw  hoofd  hebt  en  be- 
denk dat  van  uwe  bedaardheid  en  getrouw  nakomen  van  dezelve, 
grootendeels  de  uitslag  afhangt  van  de  pogingen  die  aangewend 
worden  om  uw  volk  en  u  zelf  veilig  aan  wal  te  brengen." 

Voor  wij  afstappen  van  de  »Life-saving  service"  der  Ver- 
eenigde  Staten  van  Noord- Amerika,  willen  wij  nog  een  en  ander 
mededeelen  van  hetgeen  het  laatste  in  ons  bezit  zijnde  jaarver- 
slag, dat  van  het  dienstjaar  1 880/81  inhoudt.  (') 

Wij  lezen  daar  bijv.  onder  het  hoofd  >Statistics"  dat  de 
strandwaker,  door  zijne  dikwijls  met  goed  gevolg  bekroond 
wordende  seinen  tegen  naderend  gevaar,  kan  beschouwd  worden 
als  een  wandelende  baken  die  licht  geeft  wanneer  het  noodig 
is.  In  1881  heeft  men  op  deze  wijze  vijf-en- veertig  malen 
schepen  voor  geheele  of  gedeeltelijke  schipbreuk  behoed. 

In  de  volgende  tabel  geven  wij  een  overzicht  van  hetgeen 
gedurende  het  dienstjaar  1880/81  verricht  is  geworden. 

Geheel  aantal  onheilen 250 

Waarde  der  schepen 2.744,247  Doll. 

>  »    ladingen 1.310,501     > 

»  t    geredde  eigendommen,     .     .     .     2.828,680     > 

>  >    verloren  >  ....     1.226,072     > 
Geheel  aantal  menschenlevens  aan  boord     .  1,878 


(*)  Het  dienstjaar  vangt  aan  1  Juli  en  eindigt  uit.  Juni 
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Aantal  geredden 1.854 

t        omgekomenen 24 

>  personen    waaraan    hulp  is  verleend  407 

>  dagen  waarop  geredden  nog  verpleegd 

zijn  geworden 1,060 

t        schepen  die  totaal  verloren  zijn  gegaan  66 

En  hieronder  komt  eene  opgave  van  hetgeen  verricht  is  ge- 
worden gedurende  het  tiental  jaren  1871 — 1881,  dat  onder  de 
tegenwoordige  organisatie  wordt  gewerkt.  Men  houde  hierbij  in 
het   oog,    dat    telkens  de  kustbewaking  is  uitgebreid  geworden. 

Zii  strekte  zich  uit  van: 
in  1871' — 72  over  de  kusten  van  Long-Island  en  New-Jersey. 
>    1872 — 74  kwam  er  bij  Cape  Cod. 

de    kusten    van    New-Engeland,  van 

van  Cape  Henry  tot  Cape  Hatteras. 

»    de   kusten   van    Cape  Henlopen  tot 

Cape  Charles. 

de   kusten   van    Oost-Florida   en  de 

meren, 
de  kust  van  Texas. 

'ilen 1,347 

Waarde  der  schepen  .     .  ' 16.083,320  Doll. 

>  >     ladingen .       8.429,167       > 

>  i     geredde  eigendommen  .    .     .     14.958,895       > 
f         >     verloren  >  •     .     .      9»553-»592       > 

Geheel  aantal  menschen  aan  boord  .     .     .  12,259 

Aantal  geredden 11,864 

>  omgekomenen 395 

»        personen  waaraan  hulp  is  verleend.  2,610 
»        dagen   waarop   geredden   nog  ver- 
pleegd zijn  geworden     ....  7^050 

Van  de  395  omgekomenen  kwamen  183  alleen  om  bij  het  ver- 
gaan van  twee  stoomschepen,  waarvan  het  eene  verging  in  het 
jaargetijde  dat  de  stations  gesloten  zijn,  en  het  andere  te  ver 
verwijderd  was  om  het  hulp  te  kunnen  verleenen. 

W.  VAN  Hasselt. 


1874—75 

»    1875—76 

»    1876—80 

t    1880—81 
Geheel  aantal  onhei 
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Hetzij  mij  vergund  eenige  opmerkingen  te  maken  naar  aan- 
leiding van  de  correspondentie  in  »De  Zee"  van  Augustus. 

Na  gezette  lezing  van  het  door  den  heer  Holst  uit  >  Engineering" 
overgenomen  stuk,  heb  ik  niet  kunnen  bemerken,  dat  zooals  Uw 
correspondent  schijnt  verstaan  te  hebben,  daarin  ergens  sprake 
is  van  Stoomschepen  voor  de  Haringvangst.  Wel  wordt  er 
herhaaldelijk  gesproken  van  >Jagerij",  waarmede  bedoeld  wordt 
het  vervoeren  van  versche  zeevisch  van  de  trawlers  naar  de 
markten.  Onder  »Jagerij"  en  »een  Jager"  verstaan  wij  evenwel 
iets  anders  dan  de  Engelschen  onder  »carrying"  en  »a  carrier." 

Het  is  een  onloochenbaar  feit  dat  de  eerste  Jager  in  1883  Haring 
aanbracht  van  inferieure  qualiteit,  en  zeer  waarschijnlijk  zal  onder 
gelijke  omstandigheden  dit  feit  zich  van  jaar  tot  jaar  herhalen. 

De  reden  hiervan  is  niet  ver  te  zoeken. 

Bij  de  slechte  resultaten,  welke  de  wintervisscherij  op  kabel- 
jauw, leng,  schelvisch,  enz.,  in  de  laatste  jaren  voor  de  reeders 
geeft,  is  ieder  er  op  bedacht  om  zoo  spoedig  mogelijk  op  de 
Zomervaart  of  Haringvisscherij  uit  te  gaan. 

Was  vroeger  de  zeildag  der  schepen  bij  de  Wet  bepaald,  ook 
na  de  opheffing  dier  beperking  zeilden  de  Haringschepen  zelden 
vroeger  dan  12  k  15  Juni.  In  de  laatste  4  jaren  is  men  evenwel 
reeds  vroeger  gaan  varen  en  zeilden  de  meeste  schepen  tusschen 
den  i®**  en  lo*"*  Juni.  De  zeildag  van  de  eerste  twee  Jagers  wordt 
jaarlijks  geregeld  in  overeenstemming  met  de  vermoedelijke  zeil- 
dagen  van  het  gros  der  schepen. 

In  1883  waren  voor  i  Juni  reeds  ter  Haringvaart  vertrokken 
9  loggers  en  7  bomschepen. 

De  eerste  Jager  bracht  aan  118V4  ton,  waarvan  door  deze 
16  schepen  alleen  58*8  ton  werd  gevangen. 

De  vroeg  gevangen  visch  is  meestentijds  nog  te  jong  en  te 
onrijp.  Het  is  het  jonge  dartele  goedje  dat  in  groote  scharen 
den  golfstroom  volgend  het  Noordzee-bekken  binnentrekt — de 
zoogenaamde  Maatjes  Haring. 

De  f  i8y4  ton  met  den  eersten  Jager  aangebracht  bestonden  dan 
ook  uit  iio  ton  Maatjes  en  8^/4  ton  Vollen  haring.    Van  deze 
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1 10  ton  Maatjes  werden  56 'Vs  ton  gevangen  door  de  hier  voren 
bedoelde  16  schepen  welke  te  zanien  slechts  1^4  ton  Vollen 
Haring  in  den  eersten  Jager  overgaven.  Bovendien  was  het  grootste 
gedeelte  der  Haring  waarschijnlijk  in  netten  met  enge  mazen 
gevangen  en  daardoor  zeer  klein  van  stuk. 

De  tweede  Jager  bracht  463  V 4  ton,  waarvan  134I/2  Vollen 
mede.  Dit  vaartuig  had  15  dagen  thuisreis  zoodat,  zooals  Uw 
correspondent  te  recht  aanmerkt,  de  Hm  ring  te  zout  was  geworden. 

In  de  Jagerij  gemeenschap  zooals  die  door  de  HoUandsche 
reeders  wordt  aangegaan,  reduceert  zich  evenals  bij  alle  industri- 
eele  zaken,  alles  tot  de  quaestie  van  guldens  en  centen.  Ik  zoude 
dus  ter  beantwoording  van  de  vraag  van  Uwen  correspondent 
» waarom  de  eerste  haring  niet  per  stoomschip  wordt  aangevoerd/' 
kunnen  volstaan  met  te  zeggen :  » Omdat  het  te  duur  uitkomt." 

Ik  wil  echter  trachten  dit  met  een  enkel  woord  nader  toe  te  lichten. 

Wanneer  het  hier  alleen  gold  een  zeker  aantal  tonnen  Haring 
van  zekere  haven  naar  Vlaardingen  of  Maassluis  te  vervoeren, 
dan  zouden  wel  reeds  lang  onder  de  reeders  stemmen  zijn  op- 
gegaan om  het  vervoer  per  stoomschip  te  doen  plaats  hebben. 
Dit  is  evenwel  niet  het  geval.  De  beide  eerste  jagers  gaan  met 
het  gros  der  Haringvloot  naar  zee  en  moeten  op  zee  in  de 
nabijheid  van  de  vlo  )t  blijven  totdat  zij  het  vastgestelde  quantum 
aan  boord  hebben  ontvangen. 

In  1883  zeilden  alle  jagers  (3)  op  4  Juni,  zij  bleven  respec- 
tievelijk tot  20  en  25  Juni  en  i  Juli  bij  de  vloot  en  aanvaardden 
daarop  de  thuisreis.  Neemt  men  de  500  E.  M^  lange  thuisreis 
voor  een  stoomschip  op  62  uren  aan,  dan  zoude,  indien  men  voor 
iederen  jager  een  stoomschip  had  gehuurd: 

de  i«  jager   18  dagen    14  uren 

2e       »  23  »  14       » 

3e       »  28  >  14       > 


totaal  70  dagen    18  uren    in    dienst    der 

jagerij-gemeenschap  zijn  geweest. 

Stelt  men  om  eens  een  zeer  laag  cijfer  te  noemen  den  huur- 
prijs van  eeh  stoomschip  op  ƒ150.' —  per  dag,  dan  zouden  de 
vervoerkosten  van  7463/4  ton  Maatjes  en  391 1/4  ton  Vollen 
lering  in  1 883  bedragen  hebben  ruim  ƒ  10,600.' —  of  ih  ƒ  7000. — 
méér  dan  thans  daarvoor  werd  besteed. 
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De  daghuur  k  ƒ  150.- —  die  door  mij  laag  wordt  genoemd 
zoude  misschien  door  anderen  hoog  worden  beschouwd,  en  dient 
derhalve  opgemerkt  te  worden  dat  de  jagers  nacht  en  dag 
stoomen  moeten,  om  de  over  eene  groote  uitgestrektheid  ver- 
spreide vloot  op  te  zoeken  en  de  vangst  over  te  nemen ;  ofschoon 
de  eerste  Volle  Haring  deze  extra  kosten  zeer  goed  kan  dragen 
is  dit  niet  het  geval  met  de  Maatjes  Haring,  waaruit  zooals  boven 
aangetoond  2/.^  van  de  aanbrengst  bestond,  en  die  gewoonlijk 
slechts  iets  meer  dan  de  helft  geldt  van  wat  voor  Vollen  Haring 
wordt  besteed. 

Men  zal  mij  tegenwerpen,  dat  het  niet  noodig  is  om  3  stoom- 
schepen  te  gelijk  bij  de  vloot  te  hebben,  doch  dat  men  met  i 
of  2  schepen  kan  volstaan.  Dit  is  echter  niet  het  geval.  De 
Haringvisscherij  is  zeer  wisselvallig.  Men  vischt  dikwijls  dagen 
achtereen  zonder  iets  te  vangen,  totdat  eensklaps  de  Haring  ver- 
schijnt en  groote  vangsten  worden  gemaakt. 

Aannemende  dat  men  3  jaagreizen  wil  laten  doen  met  twee  stoom- 
schepen  • —  want  die  reizen  door  één  stoomschip  te  laten  doen 
zal  niemand  in  ernst  willen  voorstellen  —  dan  zal  het  voorko- 
men dat  beide  stoomschepen  daags  na  elkander  hun  quantum 
aan  boord  krijgen  en  thuisvaren.  Met  den  meest  mogelijken  spoed 
kan  dan  de  eerste  stoomboot  niet  voor  6  dagen  na  zijn  vertrek 
op  den  vischgrond  zijn  geretourneerd,  en  loopt  men  daardoor 
gevaar  dat  verscheidene  schepen  intusschen  met  de  vangst 
(140  ton  of  meer)  zijn  thuisgezeild,  en  op  die  wijze  de  markt 
zoodanig  is  gedaald,  dat  de  kosten  der  derde  jaagreis  dubbel 
zwaar  gaan  drukken. 

De  HoUandsche  wijze  van  Haringvisschen,  zoowel  als  het  reeden 
van  Haringschepen  is  geheel  verschillend  van  de  Engelsche  en 
kan  daarmede  niet  worden  vergeleken.  Veel  minder  nog  gaat 
het  op,  om  de  hoUandsche  jagerij  te  vergelijken  bij  het  Engelsche 
stelsel  van  /,carriers"  zooals  dit  door  Hewett  en  andere  Londensche 
vischhandelaren  in  verband  met  de  trawlvisscherij  wordt  bedre- 
ven. Ik  zal  dit  verschil  niet  nader  in  bijzonderheden  uiteen- 
zetten en  meen  in  het  voorafgaande  Uw  correspondent  een  vol- 
doend antwoord  op  zijne  vraag  te  hebben  gegeven. 

Alblasserdavi^  17  Aug.  1883.  Jan  Lels. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


Eenige  cijfers  betreffende  het  Kanaal  van  Suez.       371 


Eenige  cijfers  betreffende  het  Kanaal  van  Suez. 


De  Revue  Maritime  et  Coloniale  bevat  in  haar  Augustus  nummer 

een  vervolg 

artikel  »L*  Eg)rpte  en  1882"  waaruit  wij  de  volgende 

cijfers  betrekkelijk  het  Kanaal  van  Suez  overnemen. 

Ontvangsi 

ten  van  i  Januari  1870 — i  Juli 

1882. 

Jaren. 

s™N.       TONNENINHOUn. 

Ontvangsten. 

1870 

486              435,911.055 

5,159,327.22    Fr. 

1871 

765              761,467.104 

8,993,732.87      n 

1872 

1082           1,439,169.317 

16,407,591.42      „ 

1873 

1173           2,085,072.615 

22,897,319.18     ,, 

1874 

1264           2,423,672.229 

24,859,383.—     „ 

1875 

1494           2,940.708.459 

28,886,302.27      „ 

1876 

1457           3,072,107.017 

29,974,998.74     ,, 

1877 

1663           3,418,949.735    . 

32,774,344.22      „ 

1878 

1593           3,291,535.386 

31,098,229.18      „ 

1879 

1477           3,236,942,325 

29,686,060.81      „ 

1880 

2026            4,344,519.935 

39,840,487.64     „ 

1881 

2727           5,794,401.592 

51,274,352.95      „ 

1882  (6 

tnd)  .1731           3,741,783.187 

31,888,210.46      „ 

Aantal   Passagiers  die  van    i  Jan.  1870 

tot  I  Jan.  1882  het 

Kanaal   gepasseerd  zijn. 

> 

1870         26758             1876 

69614 

1871         48421             1877 

72821 

1872         67640             1878 

96363 

1873         68030             1879 

94912 

1874         73597             1880 

88893 

1875         84446             1881 

86808 

Totaal  878303 
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Aantal  cubieke  Meters  uitgebaggerde  grond. 

1870  400950  1876         1497000 

1871  503060  1877         1252200 

1872  632930  1878         1222870 

1873  755000  1879         1400873 

1874  1504000  1880         1098436 

1875  1287500  1881         1174430 
Totaal  12.729049 

Ontvangsten  en  Uitgaven  in  het  jaar  i88i- 

Ontvangen  over  1881 54,671961,93  fr. 

Achterstallige  ontvangsten  over  vorige  jaren  4227,33    // 

Totale  ontvangst      ....     54,676189,26    „ 
Totale  uitgaaf,  waaronder  interest  è,  5  ^/o 

en  amortisatie 28,699298,34    „ 

Voordeelig  saldo      ....     25,976890,92    „ 
Hiervan    gaat    af   5  o/o  voor  het  reserve- 
kapitaal  1,298844,54    „ 

Netto  winst     ....     24,678046,38    „ 

Hiervan  ontvangen:  ■  ^ 

de  Aandeelhouders  71  <Vo 17,521412,93    „ 

het  Egyptische  gouvernement  15  ^/o    .     .       3,7017.06,95    „ 

de  Oprichters  10  «/o 2,467804,64    ;, 

de  Directeuren  2  o/o 493560,93    „ 

de  Beambten  20/o 493560,93    „ 

24,678046,38    „ 
In  1880  passeerden:. 

19,570  Engelsche    militairen 
7,492  Fransche  „ 

5,203  Turksche  „ 

2,690  Hollandsche  „ 
2,020  Spaansche  n 
1,445  Russische  „ 

905  Portugeesche     ,/ 
163  Duitsche  „ 

504  Verbannenen  uit  Rusland. 
19,762  Musulmansche  pelgrims. 
29 ,139  Burgerpassagiers. 
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De  Maatschappij  bezit  de  volgende  terreinen: 

Afrikaansche  Azialrsche 

wal.  '  wal. 

te  Port-Said 819  H  A.  111  H.A. 

van  Port-Said  tot  El-Ferdane 1,180     „  1,180     „ 

te  Ras-el-Esh 15     »  —       n 

te  Kantara *.     .          —     „  64     w 

van  El-Ferdane  tot  't  meer  Timsah 1,350     „  270     ,, 

te  Ismailia 971     »  184     » 

vau  *t  meer  Timsah  tot  da  Bittere  meeren .     .     .     1,360     „  340     n 

langs  de  Bittere  meeren 720     „  700     » 

van  de  Bittere  meeren  tot  de  lagunes     ....        420     „  360     „ 

in  de  lagunes  van  Sucz 200     „  160     1, 

te  Suez 130     „  180     „ 


Totaal 6,665     „  M,549 

lu  hüt  «^chool  dus  102 14  Hectares. 


Correspondentie. 


Geachte  Redacteur! 

Naar  aanleiding  van  de  » opmerkingen"  voorkomende  in  de 
Afl.  N"'.  6  1882  bladz.  136,  acht  ik  het  noodig,  het  Volgende 
mede  te  deelen. 

De  Hoendeken-Kerks  klip  aan  te  nemen  als  niet  bestaande, 
acht  ik  gewaagd.   Wat  wij  omtrent  deze  klip  weten  is  het  volgende : 

In  1854  had  door  het  Engelsche  stoomschip  Saraceen  Qn\iizi 
Nederlandsche  stoomschip  Vesuvius^  een  onderzoek  plaats  omtrent 
het  bestaan  van   dat  gevaar,   waarbij  het  niet  werd  gevonden. 

Tegenover  dit  negatief  resultaat,  bestaan  echter  de  volgende 
opgaven : 

In    1851    werd  de   klip  gezien   door  het   Ned.  schip  IJssel. 

In  Maart  1851  heeft  een  Hamburger  schip  er  eenige  malen 
op  gestooten. 
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Op  den  31  Juli  1848  stootte  het  Ned.-Indische  schip  Said 
AH  Hahassij  met  een  diepgang  van  14  voet  op  de  klip. 

Zoo  de  klip  bestaat,  is  het  waarschijnlijk  een  steil  oploo- 
pende  rots  in  70  è.  75  vm.,  die  niet  gemakkelijk  zal  zijn  te  vinden. 

Het  gevaar  bij  Cheribon  op  de  kaarten  voorkomende  werd  in 
1858  gevonden  door  Z.M,  Brik  Cachelot,  en  werd  in  de  peiling 
berg  van  Cheribon  Z.W.  t.  W.  1/4  w.  en  hoek  Losarie  Z.W. 
2ïi/4,  vm.  gelood. 

Op  de  Korowelaandroogte  (of  liever  Korowolaan  rif)  staat, 
volgens  de  laatste  opname  van  de  reede  Samarang  in  1881  door 
den  luit.  t/z.  Krol  2^/4  vm.  water. 

Wat  betreft  de  opmerkingen  omtrent  de  onnauwkeurigheid  der 
kaart  van  de  kusten  van  Java,  deze  zijn  zeer  juist;  de  kusten 
zijn  zoo  aangespoeld,  dat  de  bestaande  kaart  geen  juiste  voorstelling 
daarvan  geeft.  Bij  de  uitbreiding  der  middelen  voor  de  hydrographie, 
zal  echter  waarschijnlijk  spoedig  een  begin  kunnen  gemaakt  wor- 
den met  de  opname  van  de  Noordkust  van  Java,  zoo  noodig 
voor  de  steeds  meer  en  meer  toenemende  kaart. 

Vertrouwende  dat  het  bovenstaande  eenige  waarde  zal  hebben 
voor  uw  tijdschrift,  heb  ik  met  de  meeste  achting  de  eer  te  zijn 

TJw,  Bw.  Dr., 

EDELING. 

Chef  Hyd.  N.-L      - 
Batavia^  20/7  82. 

Dit  schrijven  is  ons  eerst  in  deze  maand  geworden,  wijl  het 
gevonden  is  onder  de  nagelaten  papieren  van  den  onlangs  over-  ■ 
leden  vorigen  uitgever. 

Wij  betuigen  ons  leedwezen  over  dit  verzuim.^  hetwelk  zich, 
naar  wij  hopen.^  bij  de  tegenwoordige  regeling  niet  zcU  herhalen 

Aangezien  dit  reeds  de  tweede  maal  is  dat  wij  achtergebleven 
stukken  hebben  ontvangen,  verzoeken  wij  beleefdelijk  aan  inzen- 
ders wier  stukken  niet  mochten  zijn  geplaatst,  ons  er  mede  in 
kennis  te  tvillen  stellen,  We  hebben  n,L  nimmer  eene  ondertee- 
kende  bijdrage  afgewezen,  zonder  daarvan  te  hebben  kennis 
gegeven.  Het  zoude  kunnen  zijn  dat  de  vorige  uitgever  verzuimd 
had  ze  ons  te  geven.  (Redactie.) 
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Mededeelingen    van  Nederlandsche   gezag- 
voerders ten  dienste  van  den  Zeeman. 


Het  is  ons  aangenaam  dat  wij  reeds  nu  in  de  gelegenheid 
gesteld  zijn,  om  te  doen  zien  wat  door  ons  bedoeld  wordt^in 
ons  schrijven  aan  de  gezagvoerders  der  Nederlandsche  Koop- 
vaardijvloot. 

De  Heeren  Bruijns  en  Fortuijn  gezagvoerders  bij  de  Maat- 
schappij Nederland  hebben  aan  de  directie  dier  Maatschappij 
een  en  ander  medegedeeld  dat  betrekking  heeft  op  het  eiland 
Camaran  de  quarantaine-plaats  in  de  Roode  zee,  gelegen  15^/0 
gr.  NBr.  en  42  gr.  OL.,  welke  mededeelingen  ons  met  goedvinden 
van  de  schrijvers  welwillend  zijn  afgestaan  door  genomede  Directie. 

De  Heer  Fortuijn  schrijft: 

Het  eiland  Camaran  is  gemakkelijk  te  naderen,  maar  daar 
de  ankerplaats  aan  de  binnenzijde  van  het  eiland  ligt,  moet  men 
eene  zeer  nauwe  passage  door  waar  een  zeer  sterke  stroom 
loopt. 

De  reven  onder  den  .  vasten  wal  zijn  duidelijk  te  onder- 
scheiden maar  die  onder  Camaran  niet,  zoodat  men  rakelings 
langs  de  zichtbare  reven  stoomen  moet  en  zoo  mogelijk  des 
namiddags. 

De  ankerplaats  is  zeer  klein,  zijnde  een  inham  door  steile 
maar  lage  rotsen  begrensd  aan  de  zeezijde  zeer  steil  afloopende  *, 
hooge  zee  kan  er  niet  staan  maar  of  er  ook  harde  winden 
waaien  die  de  reede  onveilig  maken  is  mij  niet  bekend. 

Quarantaine-gebouwen  of  barakken  heb  ik  er  niet  gezien,  maar 
niet  aan  land  geweest  zijnde,  weet  ik  niet  ofdezelve  ook  verder 
landwaarts  in  gelegen  zijn. 

Autoriteiten  zijn  er  geloof  ik  niet,  daar  het  slechts  een  ver- 
vallen visschersgehucht  is;  alleen  was  er  een  quarantaine  be- 
ambte met  oppassers,  allen  slechts  arabisch  sprekende,  zoo  ook 
de    kommandant  van  het  daar  gestationeerde  Turksche  wacht 
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schip,  hoewel  daar  aan  boord  iemand  was  die  Engelsch  sprak 
en  voor  tolk  diende;  allen  waren  beleefd  en  voorkomend. 

Er  lagen  eenige  groote  inlandsche  sloepen,  waarmede  de  pel- 
grims zouden  ^vorden  afgehaald  en  het  debartement  kan,  mijns 
inziens,  aldaar  ten  allen  tijde  geschieden,  zonder  het  minste  ge- 
vaar op  te  leveren. 

De  Heer  Bruijns  schrijft: 

Dat  Camaran  vrij  gemakkelijk  te  naderen  is,  dat  men  zich 
echter  moet  verkennen  aan  de  branding  van  een  rif,  dat  de 
pnssage  tusschen  Camaran  en  den  vasten  wal  bochtig  en  smal 
is 'en  die  niet  gepasseerd  kan  worden  tenzij  de  zon  hoog  staat 
en  in  ieder  geval  met  een  loods. 

Is  men  eenmaal  de  bovengenoemde*  passage  door,  dan  blijft 
er  geen  gevaar  meer  over  en  alles  is  diep  en  schoon,  het  ha- 
ventje op  Camaran  is  echter  zeer  klein  en  ik  geloof  niet  dat 
een  onzer  schepen  vrij  zoude  zwaaien.  Men  zoude  echter  buiten 
de  haven  kunnen  ankereren. 

Dat  er,  toen  ik  er  5  Juli  (1883)  was,  naar  mijn  idee  niets  was 
dan  de  ruine  van  een  oud  fort  en  een  nieuw  in  aanbouw  en 
eenige  huizen,  alhoewel  de  havenmeester  beweerde  dat  den  12e 
Juli  alles  in  gereedheid  zoude  zijn  om  pelgrims  te  ontvangen. 
In  het  haventje  lag  een  oorlogscheepje. 

De  eerste  autoriteit  op  Camaran  die  ik  zag  en  die  dunkt  mij 
havenmeester  was,  kwam  reeds  aanroeien  voor  het  .schip  ten 
anker  was  en  vertelde  mij  dadelijk  in  het  ten  anker  komen, 
dat  men  voor  12  Juh  geen  pelgrims  konden  ontvangen.  De 
man  was  zeer  beleefd  en  maakte  op  mij  den  indruk  van  een 
beschaafd  en  in  Europa  opgevoed  Egyptennar,  en  die  dunkt 
mij    wel  zal  medewerken  tot  bespoediging  in  het  debarkement. 

Volgens  ingewonnen  bericht  zijn  er  altijd  vaartuigen  genoeg 
aanwezig  om  met  de  meeste  veiligheid  en  in  alle  omstandig- 
heden pelgrims  te  lossen. 
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Het  rapport  van  Sir  E.  J.  Reed, 
in  zake  de  Daphne. 


De  verschrikkelijke  ramp  aan  bovengenoemd  stoomschip  over- 
komen, gedurende  het  a!floopen,  heeft,  zooals  in  Engeland  met  alle 
dergelijke  onheilen  gebruikelijk  is,  een  zeer  uitvoerig  en  nauw- 
gezet onderzoek  naar  de  vermoedelijke  oorzaken  ten  gevolge  ge- 
had. Voor  ons  ligt  het  ter  dier  zake  officieel  uitgebrachte  rapport 
van  Sir  E.  J.  Reed,  de  welbekende  autoriteit  op  scheepsbouw- 
kundig gebied.  Het  uitvoerig  stuk  hier  geheel  over  te  nemen, 
zoude  ons  te  ver  voeren,  te  meer  daar  er  vele  opmerkingen  in 
voorkomen,  die  niet  van  direct  belang  zijn,  doch  slechts  op 
bijomstandigheden  betrekking  hebben.  Eenige  wetenswaardige 
bijzonderheden  en  beschouwingen  ontleenen  wij  er  echter,  aan, 
en  zullen  die  zoo  uitvoerig  mogelijk  behandelen. 

In  tegenspraak  van  vele  geruchten  en  zijdelingsche  beschul- 
digingen wordt  allereerst  ten  stelligste  verklaard  dat  het  onheil 
geenszins  kan  worden  toegeschreven  aan  eenig  verzuim  bij  of 
gebrekkige  inrichting  voor  het  te, water  laten  zelf.  Alle  gewoon- 
lijk gebezigde  maatregelen  van  voorzorg  waren  ook  hier  genomen 
en  de  gebruikte  hulpmiddelen  bleken  bij  onderzoek  ruim  vol- 
doende te  zijn  geweest. 

Zooals  aan  de  Clyde  in  nagenoeg  alle  gevallen  wordt  gehan- 
deld liep  de  Daphne  op  twee  sleden  »cradles"  af  en  werd  in 
hare  vaart  gestuit  door  kettingen  op  de  werf  en  aan  het  schip 
bevestigd.  In  dit  geval  was  de  bakboords  ketting  door  de 
kluis  gehaald  en  de  stuurboords  ketting  aan  de  zijde  van  het 
schip  vast  gemaakt  om  de  werking  van  den  stroom  op  het 
achterschip  tegen  te  gaan.  De  meening,  dat  deze  kettingen 
de  oorzaak  zouden  geweest  zijn  van  het  overhalen,  verliest  allen 
grond,  daar  uit  het  getuigenverhoor  blijkt,  dat  het  schip  naar 
De  Zee  1883.  27 
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bakboord  is  o  verge vallen,  zoodat  de  ketting  midscheeps  aan  de 
stuurboords  zijde  bevestigd,  eerder  de  helling  kon  vernainderen 
dan'  veroorzaken. 

De  welbekende  scheepsbouwmeester  de  heer  B.  Normand  van 
de  firma  Normand  &  Co.  te  Havre  vestigde  de  aandacht  op 
het  welbekende  feit,  dat  ieder  schip  bij  het  te  water  laten  eene 
periode  van  onvoldoende  stabiliteit  doorloopt,  een  oogenblik 
echter  van  zoo  korten  duur,  dat  de  snelheid  van  het  schip  steeds 
voldoende  blijkt  om  het  dat  kritieke  oogenblik  zonder  gevaar 
door  te  helpen.  Trouwens  het  feit  dat  de  Daphne  veilig  te  wa- 
ter is  geloopen  en,  eerst  nadat  zij  geheel  vrij  van  de  werf  was, 
omviel,  duidt  aan  dat  hieraan  in  dit  geval  niet  gedacht  behoeft 
te  worden. 

De  onderstelling  door  eenige  autoriteiten  geuit,  aangaande  de 
tegengestelde  werking  van  den  stroom  bij  het  eindigen  van  den 
vloed,  volgens  welke  stelling  het  beneden  water  reeds  af  zoude 
loopen  terwijl  de  bovenste  lagen  nog  onder  den  invloed  van  den 
vloedstroom  zouden  zijn,  en  aldus  een  koppel  zoude  gevormd 
worden  met  eene  neiging,  het  schip  over  te  werpen,  liet  men 
ook  weder  varen  toen  het  bleek  van  welken  zeer  geringen  in- 
vloed die  werking,  zoo  zij  bestaat,  zijn  kan. 

Aldus  bleef  er  niet  anders  over,  als  redelijke  grond  voor  het 
ongeval,  dan  een  bepaald  gebrek  aan  stabiliteit  bij  den  diepgang, 
waarop  de  Daphne  toen  lag  en  werkelijk  toonden  de  helaas  in 
dit  geval  te  laat  gemaakte  berekeningen  eene  zeer  geringe  mate 
daarvan  aan.  Volgens  de  bij  het  rapport  gevoegde  graphische 
voorstellingen  verloor  de  Daphne  alle  vermogen  om  zich  uit  den 
hellenden  stand  op  te  richten  bij  een  hoek  van  53  graden,  terwijl 
totdat  die  hoek  bereikt  wordt,  de  kracht  die  het  schip  zoude 
moeten  opheffen,  aan  een  zoo  korten  arm  werkt,  dat  het  moment 
uiterst  gering  is,  ook  in  de  gunstigste  omstandigheid,  en  deze  is 
een  hellingshoek  van  35  graden,  waarbij  de  lengte  van  den 
arm  slechts  0.4  Eng.  voet  bedraagt,  tegen  1,1  Eng.  voet  bij  een 
stoomschip  van  voldoende  stabiliteit,  om  het  veilig  te  doen  zijn. 

Prof.  Rankine  geeft  in  zijn  werk  over  de  theorie  van  den 
scheepsbouw  i  voet  als  gemiddelde  maat  voor  den  arm  van  het 
oprichtend  koppel,  bij  eene  helling  van  30  graden  aan. 

Mogelijk  zoude  het  niet  ondienstig  zijn,  door  eene  kleine  schets 
de  hierboven  gebruikte  namen  te  verklaren. 
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In  de  onderstaande  figuur  is  eene  dwars  doorsnede  van  een 
schip  voorgesteld,  drijvende  op  een  diepgang  aangegeven  door 
de  lijn  AB.  In  dezen  toestand  stelt  het  punt  D  voor  het  zwaarte- 
punt van  het  door  het  schip  verplaatste  water,  het  punt  waar 
de  krachten  die  het  schip  steunen,  te  zamen  werken,  het 
^drukkingspunt,"  en  Z  het  zwaartepunt  van  het  schip,  het  punt 
waar  aUe  gewichten  aan  boord  vereenigd  mogen  worden  geacht 
en  waarin  de  zwaartekracht  aangrijpt.  De  beide  punten,  druk- 
kingspunt  en  zwaartepunt  liggen  loodrecht  boven  elkander  en  het 
schip  is  dus  in  evenwicht,  en  blijft  in  dien  toestand,  tenzij  krachten 
van  buitenaf  werkende  daarin  stoornis  aanbrengen. 


Wanneer  echter,  door  welke  redenen  ook,  het  vaartuig  wordt 
genoodzaakt  een  hellenden  stand  aan  te  nemen  verandert  de 
relatieve  plaats  van  dnikkingspunt  en  zwaartepunt.  In  de  figuur 
wordt  bij  eene  helling  volgens  de  lijn  C  D  die  plaatsing  aan- 
geduid door  de  punten  Dj  en  Z  die,  zooals  duidelijk  blijkt, 
nu  niet  langer  loodrecht  boven  elkander  vallen. 

Het  punt  Dl  namelijk,  het  drukkinspunt,  bij  den  nieuwen  stand 
is  belangrijk  naar  de  ingedompelde  zijde  afgeweken,  terwijl  het 
zwaartepunt  Z  niet  van  plaats  is  veranderd.  De  zwaartekracht 
aangrijpende    in    Z  en  loodrecht  naar  beneden  werkend,  in  de 
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richting  dus  der  lijn  EF,  wordt  niet  langer  direct  t^engewerkt  door 
den  opwaartechen  druk  van  het  water,  aangrijpende  in  het 
punt  Dl  en  werkende  in  de  richting  der  lijn  GH.  Die  beide 
krachten,  even  groot,  maar  tegengesteld,  werken  dus  aan  een 
»arm"  gelijk  aan  den  halven  afstand  der  lijnen  EF  en  GH  en 
vormen  het  oprichtend  koppel,  waarvan  het  moment  wordt  ver- 
kregen, werkende  in  de  richting  van  het  pijltje,  dus  het  schip 
weder  terugvoerende  in  den  loodrechten  stand. 

Bij  de  aangegeven  lengten  voor  den  arm  van  het  oprichtend 
koppel  is  genomen  de  geheele  afstand  der  lijnen  EF  en  GH, 
gevende  een  gelijk  resultaat  der  berekeningen,  daar  voor  de 
kracht  ook  dan  alleen  de  water-verplaiatsing  wordt  berekend, 
wat  natuurlijk  een  evengroot  moment  tot  resultaat  geeft. 

Het  punt  M  waar  de  loodlijn  GH  de  verticale  as  van  het 
schip  snijdt  heet  het  Metacentrum. 

De  hoogte  van  het  Metacentrum  boven  het  zwaartepunt  geeft 
alzoo  mede  eene  vergelijking  voor  stabiliteit.  Het  blijkt  toch 
uit  de  figuur,  dat,  naarmate  die  hoogte  afiieemt  of  negatief 
wordt,  de  arm  van  het  koppel  evenzeer  verkort  en  eindelijk,  in 
negatief  mede  overgaande,  de  richting  van  het  koppel  omkeert 
en  het  schip  naar  de  ingedompelde  zijde  doet  overhalen. 

Bij  de  Daphne  bestond  een  positieve  arm  van  slechts  0.4 
Eng.  voet  bij  den  hellingshoek  van  35  graden,  wel  zeer  gering, 
doch  voldoende  om  het  schip  op  te  heffen,  ware  het  niet  dat 
bij  die  helling  de  vele  losse  voorwerpen,  benevens  de  aan 
boord  werkende  menschen  over  moesten  vallen,  wat  eene  on- 
gunstige verplaatsing  van  het  zwaartepunt  veroorzaakt. 

Hoe  ongunstig  ook  de  plaatsing  van  het  zwaartepunt  hier- 
door werd,  de  mogelijkheid  had  kunnen  bestaan  dat  het 
schip  weder  zoude  rijzen,  wanneer  alleen  de  astatische"  stabili- 
teit in  de  quaestie  gemoeid  ware.  Onderscheiden  echter  van 
de  statische  stabiliteit,  dat  is  de  stabiliteit  wanneer  het  schip 
rustig  onder  dien  hoek  van  helling  ware  gebracht,  is  de  dyna- 
mische stabiliteit  of  de  maat  van  den  arbeid  in  het  schip  op- 
gehoopt, door  het  plotseling  overvallen.  De  geringe  reserve  van 
oprichtend  vermogen  werd  hierdoor  verbruikt  en  daar  van  af 
de  35  graden  de  arm  in  lengte  afnam  en  bij  53  graden  in  ne- 
gatief overging,  doorliep  het  schip  snel  dien  laatsen  hoek  van 
betrekkelijke  veiligheid  en  viel  geheel  over. 
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Voor  zooverre  de  vorm  en  de  afmetingen  van  het  schip  be- 
treft, blijkt  de  Daphne  niet  belangrijk  af  te  wijken  van  het 
tegenwoordig  nagenoeg  algemeen  type  voor  vrachtstoomsche- 
pen.  Wel  was  door  het  aanbrengen  van  zware  voorwerpen 
op  het  bovendek,  het  zwaartepunt  voor  het  ledige  schip  bui- 
tengewoon hoog  opgevoerd,  en  werd  daardoor  de  onveiligheid 
vermeerderd)  bij  den  toestand  onmiddellijk  na  het  afloopen. 

In  verband  hiermede  wordt  in  het  rapport  van  Sir  E.  J. 
Reed  sterke  nadruk  gelegd  op  het  afkeurenswaardig  beginsel 
om  bij  het  opmaken  der  plannen  voor  een  te  bouwen  schip 
meer  af  te  gaan  op  eischen  door  de  eigenaars  of  hunne  gevol- 
machtigden gesteld  dan  op  de  strenge  eischen  der  wetenschap. 
Veelal  zijn  die  eischen  in  strijd  en  vordert  men  schepen  met 
zooveel  mogelijk  diepgang  en  groot  draagvermogen,  dus  vollen 
vorm,  en  daarmede  gepaard  gaande,  de  inrichtingen  voor  de 
equipage  op  het  dek,  tot  behoud  van  laadruimte,  benevens  de 
zware  voorwerpen  van  inventaris  en  uitrusting  eveneens  voor 
het  meerendeeel  aan  dek  aangebracht.  Het  gevolg,  hoewel  slechts 
zelden  zoo  noodlottig  duidelijk  voor  zich  zelf  sprekend,  is  het 
verkrijgen  van  schepen  die  in  ongeladen  toestand  te  rank  zijn. 
De  Hammonia  en  Austral  mogen  als  bekende  voorbeelden  met 
de  Daphne  op  een  lijn  worden  gesteld,  buitendien  zijn  er  vele 
schepen  die  dezelfde  eigenschappen  zouden  openbaren,  indien 
de  omstandigheden  gelijk  zouden  zijn.  Hoeveel  reederijen  zijn 
steeds  verplicht  door  lading,  kolen  of  waterballast  zorg  te  dragen 
voor  voldoende  ballast.  In  vele  gevallen  is  het  een  ongerief,  dat 
door  weinig  voordeel  wordt  opgewogen.  Grootere  wijdte  bij 
gelijken  diepgang,  gepaai;d  met  fijneren  vorm  onder  water, 
zouden  eigenschappen  aan  de  schepen  verzekeren,  die  ze  meer 
zeewaardig  doen  zijn  bij  gelijke  gunstige  resultaten.  Meermalen 
is  door  bevoegde  autoriteiten  beweerd  en  door  uitkomsten  be- 
wezen dat  wijdte  geen  nadeel  op  de  snelheid  uitoefent,  terwijl  het 
algemeen  bekend  is  hoe  gunstigen  invloed  wijdte  bij  behoorlij- 
ken diepgang  op  de  stabiliteit  heeft.  Het  slot  van  Sir  Reed's 
betoog  is  dan  ook  een  ernstig  pleidooi,  om  ^n  de  bouwmeesters 
meerdere  vrijheid  te  laten  in  het  bepalen  van  de  hoofd-eigen- 
schappen hunner  schepen  en  niet  afhankelijk  te  stellen  van  de 
arbitraire  bepalingen  van  veelal  niet-deskundigen,  en  tevens  eene 
nadrukkelijke  verklaring  van  de  wenschelijkheid  der  meer  alge- 
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meene  verspreiding  der  beginselen  van  stabiliteit  onder  hen  die 
met  het  bouwen  en  besturen  van  de  hedendaagsche  scheeps- 
typen  zijn  belast. 

De  vraag  te  beantwoorden:  »aan  wien  de  schuld?"  is  hier 
allerminst  van  nut.  Het  rapport  van  den  heer  Reed  bevat 
geene  directe  beschuldiging  en  ons  boezemt  het  allerminst 
belang  in,  aan  wien  het  ongeluk  te  wijten  zoude  zijn.  Doch  het 
is  goed  wanneer  eene  ramp  van  welken  aard  ook,  aanleiding 
geeft  tot  het  voorkomen  van  verdere  dergelijke  onheilen  en 
daartoe  moge  ook  dit  weinige  ter  gelegener  omstandigheden 
bijdragen. 

H. 


Het  gevecht  te  Port-Said  2  Juni  1886. 

Uit  de  geschiedenis  der  toekomst, 
(Vervolg  van  bh,  360.^ 


»Het  was  kalm  weer  en  er  hing  eene  dikke  zware  wolk  van 
rook,  zoodat  het  bijna  onmogelijk  was,  te  zien  hoe  het  met  de 
zaken  stond  n.1.  welke  schepen  en  in  hoeverre  deze  waren 
beschadigd.  Intusschen  werd  er  nog  steeds  flink  gevuurd  en 
blijkbaar  waren  de  lamgeschoten  eenden  nog  niet  afgemaakt. 

»  Wij  zagen  nu  een  sein  opgaan  op  het  Fransche  Admiraalschip, 
en  toen  dit  werd  neergehaald,  de  vijandelijke  schepen  het  roer 
aan  bakboord  leggende,  rondstoomen. 

>Wij  hadden  intusschen  ook  niet  stil  gelegen;  de  admiraal 
Doel  had  geseind  om  van  koers  te  veranderen  en  opnieuw 
lagen  de  vloten  tegen  elkander  in. 

»De  stukken  waren  geladen,  doch  nu  moesten  zij  niet  langs 
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electrischen  weg  worden  afgevuurd  maar  kreeg  iedere  toren- 
commandant en  commandeur  last  te  vuren  zoodra  de  gelegenheid 
gunstig  was. 

» Ditmaal  deden  de  vloten  geen  charge  op  elkander  gelijk  de 
vorige,  doch  gingen  zij  hulp  verleenen  aan  de  eigen  beschadigde 
schepen  of  trachtten  die  van  den  vijand  te  overmeesteren. 

:»Nu  kwam  het  voordeel  van  torpedobooten  te  bezitten,  eerst 
recht  uit,  en  bleken  zij  tegen  de  schepen  die  niet  meer  konden 
manoeuvreeren  een  verschrikkelijk  wapen;  ongelukkig  hadden 
wij  na  de  eerste  charge  maar  vijf  meer  over  van  de  acht  die 
de  vloot  volgden  en  ook  die  waren  weldra  buiten  gevecht,  echter 
niet  zonder  nog  goede  diensten  te  hebben  verricht,  want  zij 
deden  nog  twee  schepen  zinken,  die  anders  ontsnapt  zouden  zijn. 

T)S}i  heel  spoedig  was  bij  beide  vloten  geen  sprake  meer  van 
eene  bepaalde  orde,  het  geheele  gevecht,  kwam  neer  op  eene  rei 
van  met  elkander  vechtende  schepen,  waarbij  zeer  dikwijls  een 
schip  het  tegen  twee  moest  opnemen. 

:>Ik  weet  niet  precies  meer  tegen  welke  schepen  wij  het  te 
kwaad  hadden  \  wij  bleven  dicht  bij  de  // Alexandra"  tot  hij  ver- 
dween, zooals  ik  u  reeds  zeide  was  hij  onhandelbaar  geworden, 
doch  hij  werkte  bewonderenswaardig  met  zijn  geschut  en  ver- 
moedelijk was  het  uit  vrees  voor  zijn  torpedo's  dat  niemand 
het  waagde  hem  te  rammen. 

»De  »Howe"  bleef  ook  bij  ons,  maar  wij  hadden  het  zwaar 
te  verantwoorden,  wijl  wij  met  ons  drieën  verscheidene  schepen, 
waaronder  de  twee  vlaggeschepen,  tegen  ons  hadden;  dit  duurde 
zoo  ongeveer  een  uur,  toen  de  lAlexandra"  zonk. 

» Hierna  begonnen  wij  op  het  eene,  dan  weder  op  het  andere 
schip  jacht  te  maken  en  kregen  op  een  oogenblik  drie  vijande- 
lijke schepen  tegen  ons; 

iDit  zal  zoowat  twee  uren  geduurd  hebben  toen  het  vuur 
overal  begon  te  verzwakken,  omdat  de  meeste  schepen  gebrek' 
aan  ammunitie  kregen  en  verscheidene  buiten  gevecht  raakten 
wegens  zware  schade. 

»Wij  bevonden  ons  nu  weder  tegenover  onze  oude  kennis  de 
»  Amiral  Duperré"  en  hadden  een  zeer  ongelijk  gevecht  met  hem, 
want  alleen  een  kanon  in  onzen  voorsten  toren  kon  nog  dienst 
doen.  Niet  dat  onze  barbette-stukken  door  den  vijand  onbruikbaar 
waren  gemaakt,  doch  de  wetenschappelijke  verbetering  om  ze  te 
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behandelen  was  in  de  war  geraakt  en  de  eenige  man  die  er 
verstand  van  had  was  gedood,  en  niemand  anders  kon  uitvinden 
waar  het  kwaad  zat. 

»Wij  deden  ons  best  met  ons  eene  stuk  tegen  drie  van  hem 
die  nog  dienst  deden,  en  beproefden  hem  te  naderen  om  te 
rammen  of  een  torpedo  op  hem  af  te  sturen,  doch  hij  liep 
harder  dan  wij  en  had  blijkbaar  geen  lust  dichter  bij  te  komen. 
Kort  daarop  raakte  ons  eenige  stuk  buiten  gevecht  en  wij  waren 
aan  hem  overgeleverd. 

» Onze  pantsering  was  op  verschillende  plaatsen  zwaar  gebeukt, 
wij  hadden  geen  enkel  stuk  meer  om  mede  te  vuren,  en  bijna 
de  helft  onzer  bemanning  met  den  captain,  den  commander  en  twee 
lieutenants  in  cluis  was  dood  of  gewond,  bovendien  liepen  wii 
niet  hard  geno^  om  hun  te  ontloopen,  zoodat  ik  meende  dat 
wij  de  vlag  zouden  moeten  strijken  wijl  de  vijand  op  geen  300 
yard  van  ons  was. 

//Op  eens  echter  'hield  zijn  vuur  op,  wij  zagen  hem  langzaam 
zinken  en  binnen  drie  è,  vier  minuten  verdwijnen  in  de  diepte. 
Hierop  werd  ons  de  oorzaak  van  dit  alles  duidelijk. 

»Gij  herinnert  u  mijn  broeder  Tom,  lieutenant  op  de  » CoUing- 
wood."  Hij  was  met  eene  torpedoboot  vóór  den  aanvang  van 
het  gevecht  gezonden  naar  de  flottille,  die  bij  de  »Iris"  zich 
ophield.  Hij  had  zich  te  midden  van  het  heetst  van  den  strijd 
bewogen  zonder  letsel  te  bekomen,  had  al  zijn  torpedo's  afge- 
vuurd, doch  geen  enkel  vijandelijk  schip  schade  aangebracht  en 
het  grootste  gedeelte  van  zijn  kolenvoorraad  verstookt. 

»Toen  was  hij  naar  de  tHecla"  die  intusschen  bij  de  tiris" 
was,  gekomen  teruggekeerd,  had  weder  eenige  torpedo's  en  wat 
kolen  ingenomen  en  opnieuw  uitgegaan  om,  gelijk  hij  het  noemde, 
zijn  geluk  te  beproeven. 

»We  waren  toen  juist  bezig  met  het  Fransche  vlaggeschip  en 
Tom  bemerkte  dat  het  er  kwaad  voor  ons  uitzag,  hetgeen  hem 
deed  l)esluiten  ons  te  helpen.  Hij  naderde,  gedekt  door  den  rook 
uit  het  geschut,  de  tAmiralDuperré"  en  vuurde  zijn  torpedo  af 
die  tot  zijne  verbazing,  na  de  vele  mislukte  keeren,  den  Fransch- 
man  naar  de  kelder  zond;  de  torpedo  sprong  onder  de  machine- 
kamer. Hij  nam  nog  verscheidenen  van  de  bemanning  die  rond- 
zwommen op  en  bracht  ze  bij  ons  aan  boord. 

t  Admiraal  Doel  deed  nu  sein  aan  de  schepen  omzichtever- 
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zamelen^  hetgeen  de  Turksche  Admiraal  die  na  den  dood  van 
Markies  de  Muillaire  het  opperbevel  kreeg,  gedaan  had  na  het 
zinken  van  het  vlaggeschip. 

»De  twee  vloten,  of  liever  wat  ö*  van  overgebleven  was, 
kwamen  respectievelijk  bijeen  en  begonnen  met  zoo  goed  moge- 
lijk de  geleden  schade  wat  te  herstellen. 

»Wij  hadden  nu  gelegenheid  eens  na  te  gaan,  waarom  onze 
barbette-stukken  geen  dienst  hadden  kunnen  doen;  eene  klep 
in  de  buis  die  het  water  voert  van  de  pomp  naar  het  stuk,  dat 
hydraulisch  wordt  behandeld  was  gesloten:  waarschijnlijk  door 
iemand  die  het  voor  eene  andere  klep  aanzag. 

» Natuurlijk  was  de  schuldige  niet  uit  te  vinden,  en  al  was 
dit  mogelijk  geweest  dan  nog  zou  hij  moeilijk  kunnen  worden 
gestraft,  in  aanmerking  genomen  dat  er  honderden  van  buizen  en 
en  kleppen  in  alle  richtingen  zijn. 

»Er  bestaat  n.1.  eene  bepaling  bij  de  marine,  volgens  welke 
niemand  langer  dan  drie  jaren  op  één  schip  mag  blijven,  het- 
geen ten  gevolge  heeft  dat,  wanneer  de  machinisten  goed  op  de 
hoogte  zijn,  zij  overgaan  op  een  schip  van  een  ander  type  waar 
zij  opnieuw  kunnen  gaan  leeren.  Ik  kan  niet  nalaten  van  te 
denken  dat  deze  maatregel  het  gevolg  is  van  een  gratis  advies 
van  het  »Educational  Departement,"  dat  er  steeds  op  uit  is  de 
intellectueele  kracht  van  de  machinisten  te  verhoogen.  Het  is 
een  wonder  dat  wij  nog  geen  »Board-School"  op  de  schepen 
hebben. 

»Maar  ik  moet  tot  mijn  verhaal  terugkeeren:  Ik  vertelde  u 
dat,  ongeveer  een  uur  nadat  het  sein  » Verzamelen"  geheschen 
was,  de  vloten  verzameld  waren  rond  hunne  respectievelijke  vlagge- 
schepen.  Een  treuriger  gezicht  kunt  gij  u  niet  denken.  Slechts 
weinige  uren  geleden  hadden  wij  nog  eene  vloot  van  vijftien 
prachtige  schepen,  en  nu  bleven  er  maar  acht  over,  en  ik  kan 
ze  eigenlijk  geen  schepen  noemen,  zij  waren  weinig  meer  dan 
wrakken,  twee  met  defecte  machines  die  door  anderen  werden 
gesleept,  een  met  eene  vernielde  stuurinrichting,  allen  met  de 
pantsering  min  of  meer  beschadigd  en  in  't  geheel  geen  twaalf 
stukken,  waarmede  nog  kon  worden  gevuurd;  de  lijst  derdoo- 
den  en  gewonden  was  ontzettend  en  de  oude  »Inflexible"  lag 
met  zijn  neus  bijna  onder  water,  aangezien  zijn  voorste  comparti- 
ment was  gevuld. 
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»Het  deed  ons  nog  een  weinig  goed,  te  zien  hoe  het  met  den 
vijand  gesteld  was;  hoewel  hij  maar  zes  schepen  had  verloren, 
schenen  de  dertien  overigen  er  toch  slechter  aan  toe  te  zijn 
dan  wij,  en  bovendien  scheen  de  bemanning  geheel  gedemorali- 
seerd. De  schepen  lagen  door  elkander  in  alle  mogelijke  richtingen, 
en  toen  wij  in  eene  bepaalde  orde  gingen  leggen,  stoomden 
enkele  weg,  zij  hadden  blijkbaar  genoeg  van  ons.  Daar  wij 
echter  geen  pogingen  deden  om  hen  te  naderen  kwamen  zij 
spoedig  weer  terug  en  in  het  overige  van  den  namiddag  bleven 
wij  met  een  afstand  van  vijf  mijlen  tusschen  ons,  elkander  aan- 
kijken. Ik  laat  hier  den  toestand  onzer  vloot  volgen  na  het 
gevecht. 

sCollingwood"  gezonken  door  torpedo; 

»Colossus"  voorste  toren  onbruikbaar; 

»Dre^dnought"  gebroken  machines;  batterij  goed; 

iHotspur"  gezonken  door  ram; 

»Howe"  gezonken  door  torpedo; 

»Inflexible"    voorste  compartiment  volgeloopen,  hydraulische 
inrichting  voor  de  stukken  defect. 

» Monarch"  gezonken  door  torpedo; 

»Rodney"  niet  veel  geleden; 

»Rupert"  machines  defect;  pantsering  zwaar  beschadigd; 

»Thunderer"    borstwering    zwaar    beschadigd,    beide    torens 
onbruikbaar ; 

»Alexandra"  gezonken; 

»Invincible"  stuurinrichting  onbruikbaar; 

»Superb"  inzinkenden  staat,  pantsering  zwaar  beschadigd; 

»Temeraire"  gezonken,  vermoedelijk  door  torpedo; 

»Polyphemus"  vermist,  niets  van  bekend; 

>Iris"  bruikbaar,  vei:scheiden  stukken  buiten  dienst; 

»Mercury"  stuurboords-machine  defect; 

» Rover"  bruikbaar,  verscheiden  stukken  buiten  dienst; 

»Thetis"  bruikbaar,  doch  hier  en  daar  zwaar  beschadigd. 

Torpedobooten :  negentien  vóór  't  gevecht,  achttien  gezonken. 

» Hecla"  buiten  gevecht  gebleven;  voerde  zes  torpedobooten  waar- 
van twee  zonken,  een  onbruikbaar  en  twee  beschadigd. 

>Het  was  nu  bijna  vier  uur  en  wij  waren  erg  hongerig  en 
dorstig;  de  manschappen  kregen  wat  te  eten  en  wat  grog,  doch 
nuttigden    dit   al    werkende,    want  ieder  beijverde  zich  om  "het 
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schip  in  zooverre  weder  gereed  te  maken,  dat  de  strijd  den 
volgenden  morgen  konde  worden  hervat. 

» Wij  zonden  een  paar  man,  zooveel  wij  maar  konden  missen, 
om  de  bemanning  van  de  »Superb**  te  helpen  « —  dit  schip  zag 
er  treurig  uit  en  het  was  niet  zonder  groote  inspanning  dat  het 
drijvende  werd  gehouden. 

» 's  Avonds  om  10  uur  toen  het  goed  donker  was,  besloot 
admiraal  Doel  naar  Alexandrië  te  gaan,  waar  wij  heden  aan- 
kwamen. Had  de  gecombineerde  vloot  ons  in  den  namiddag  op- 
nieuw aangevallen,  dan  zouden  onze  schepen  vernield  of  geno- 
men zijn.  Was  het  kanaal-eskader  er  maar  geweest,  dan  hadden 
wij  den  vijand  kunnen  vernietigen  of  zijn  schepen  nemem.  Ik 
begriip  niet  waarom  dit  eskader,  dat  den  ioen  Mei  Plymouth 
verliet,  er  op  den  2den  Juli  nog  niet  was. 

»Wij  zijn  nu  druk  bezig  met  de  schade  te  herstellen,  het  zal 
echter  lang  duren,  voordat  wij  weder  in  staat  zullen  zijn  een 
ernstig  gevecht  te  leveren. 

»Gij  hebt  zeker,  wel  opgemerkt,  welk  een  groot  getal  onzer 
schepen  geleden  heeft  door  torpedo's;  ten  einde  u  dit  nader  te 
verklaren  moet  ik  u  nog  mededeelen  wat  gedurende  het  gevecht 
op  een  m\jl  of  vier  Noordwaarts  van  de  vloot  voorviel. 

»Ik  meldde  reeds  dat  de  torpedobooten  die  niet  waren  bestemd 
om  de  subdivisiën  in  den  eersten  aanval  bij  te  staan,  met  de 
>Iris"  en  de  »Mercury"  waren  weggezonden  om  zich  bij  de 
>Thetis"  te  voegen,  die  zich  ongeveer  drie  mijlen  ten  noorden 
van  het  tooneel  van  den  strijd  bevond.  De  » Rover"  was  op 
ongeveer  denzelfden  afstand  ten  zuiden. 

»De  markies  de  Muillaire,  ziende  wat  wij  deden,  zond  drie 
zijner  korvetten  en  een  torpedoschip  met  al  zijn  torpedobooten 
om  onze  lichte  flottille  aan  te  vallen,  hij  had  waarschijnlijk 
besloten  om  geen  der  torpedobooten  te  gebruiken  bij  den  eersten 
aanval;  een  ander  korvet  stoomde  om  de  Zuid  en  raakte 
spoedig  handgemeen  met  de  » Rover." 

»De  twee  lichtte  flottilles  waren  aldus  samengesteld:  De 
Engelsche,  drie  korvetten  en  elf  torpedobooten  —  de  vijand 
drie  corvetten,  zes-en-twintig  torpedobooten  en  een  torpedoschip. 

»Dit  torpedoschip  de  »Merveille"  van  welks  bestaan  niemand 
vooraf  iets  scheen  te  hebben  geweten,  was  een  schip  van  ongeveer 
800  k  1000  ton,  gewapend  met  Hotchkiss-kanonnen,  en  van  groo- 
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tere  snelheid  dan  eene  der  toq)edebooten ;  hij  schijnt  bepaald 
te  zijn  gebouwd  geworden  t^en  de  torpedobooten^  die  hij  moest 
vernielen. 

»De  ^Thetb"  b^on  den  strijd  met  het  geven  van  de  volle  laag 
granaten  aan  eene  Turksche  korvet,  waaraan  deze  ontvangst  schijn- 
baar slecht  bekwam,  want  na  een  paar  schoten  gedaan  te  hebben 
die  niemand  kwaad  deden,  stoomde  zij  om  de  West  en  bleef 
den  geheelen  dag  verder  op  eenige  mijlen  a&tand  achter  de 
gepantserde  vloot. 

»Onze  drie  korvetten  vielen  toen  de  twee  Fransche  aan  en 
vuurden,  wanneer  er  maar  even  kans  voor  wa&,  op  hunne  torpedo- 
booten; het  was  eigenlijk  eene  ware  jacht,  want  niemand  was 
er  op  gesteld  den  ander  te  naderen  en  het  hoofddoel  was  blijk- 
baar, om  zooveel  mogelijk  torpedobooten  te  vernielen.  Dit  duurde 
ongeveer  een  half  uiu*,  waarbij  de  onderlinge  afetand  zelden 
kleiner  was  dan  acht  honderd  yards,  waarop  de  »Merveille"  met 
een  tien  of  twaalftal  torpedobooten  een  uitval  deed  naar  de 
gepantserde  vloot. 

»Toen  de  «Mercury"  dit  zag,  trachtte  hij  hem  af  te  snijden 
en  nam  daartoe  zes  van  onze  torpedobooten  met  zich ;  hij  jo^ 
de  vijandelijke  torpedobootén  terug,  waarvan  er  verschillende 
nog  zonken  die  hij  overstoomde  na  ze  eerst  vleugellam  te  hebben 
geschoten;  hij  vervolgde  ze  tot  bij  het  gros  der  booten  die 
achter  de  Fransche  korvetten  lagen. 

»Intusschen  liet  de  »Merveille",  ziende  dat  zijn  booten  de  pas 
was  afgesneden,  deze  aan  hun  lot  over  en  tastte  onze  zes  booten, 
die  de  »Mercury"  volgden,  aan.  Deze  trachtten,  gedekt  door  den 
rook  van  de  gepantserde  schepen,  waar  zij  konden,  kwaad  te 
doen;  dit  mislukte  hun  echter  want  de  ^Merveille"  had  ze  weldra 
ingehaald  en  vernielde  ze  alle  op  een  na,  die  gedekt  door  den 
rook  uit  de  zware  stukken,  in  betrekkelijke  veiligheid  was.  Zij 
slaagde  er  in  een  vijandelijk  schip  te  vernielen,  doch  kre^  een 
schot  in  den  ketel,  zoodat  zij  niets  meer  konde  doen. 

»Toen  ze  eenigen  tijd  (hijvende  was  werd  zij  door  eene 
Fransche  boot,  't  zij  opzettelijk  't  zij  bij  ongeluk,  geramd  met 
zoodanige  kracht  dat  beide  zonken  en  er  maaj:  een  man  werd 
gered,  die  opgepikt  werd  door  mijn  broeder  Tom,  even  voordat 
hij  naar  de  »Hecla"  ging  om  een  nieuwen  voorraad  torpedo's. 

»Aan   dezen  man  danken  wij  letterlijk  ons  behoud,  want  hij 
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herinnerde  mijn  broeder  aan  de  noodzakelijkheid  om  deveilig- 
heidspinnen  uit  te  nemen,  voordat  een  torpedo  wordt  afgevuurd. 

» Zonder  deze  waarschuwing  zou  de  » Amiral  Duperré"  vermoe- 
delijk niet  zijn  gezonken,  omdat  de  veiligheidspin  niet  zoude  zijn 
uitgenomen;  dit  is  waarschijnlijk  wel  de  reden  waarom  geen  van 
de  andere  torpedo's  die  mijn  broeder  afvuurde,  sprongen. 

»  Nadat  de  »Merveille"  vijf  van  onze  booten  had  vernield,  viel 
hij  de  nog  overblijvende  vijf  aan,  die  nu  een  uitval  deden  naar 
de  pantserschepen,  en  vernielde  er  vier  van.  Hij  was  met  dit 
werk  zoo  druk  in  de  weer  dat  hij  de  »Iris"  niet  opmerkte  die 
hem  de  volle  laag  gaf,  waardoor  waarschijnlijk  de  machiues 
buiten  werking  raakten,  want  heel  spoedig  lag  hij  zonder  stuur. 
De  >  Iris"  ramde  hem  en  sneed  hem  letterlijk  in  tweeën  zoodat 
hij  met  man  en  muis  naar  de  diepte  ging. 

»Toen  de  twee  Fransche  korvetten  zagen  dat  de  »Iris"  naar 
de  pantserschepen  koers  zette,  vielen  zij  beide  de  »Thetis"aan, 
hem  zoo  dicht  als  maar  kon  naderende ;  voordat  de»  Iris"  dezen 
te  hulp  konde  komen,  was  hij  reeds  beschadigd. 

>  Zoodra  echter  naderde  niet  de  »Iris"  of  zij  stoomden  om 
de  NW.  weg  waarop  de  »Iris"  en  de  »Thetis*'  in  plaats  van  ze 
te  vervolgen  naar  de  >Mercury"  gingen  om  die  te  helpen  in 't 
afweren  van  de  torpedobooten,  door  zich  te  plaatsen  tusschen 
deze  en  de  pantserschepen. 

»Ik  liet  de  »Mercury"  bezig  met  het  achtervolgen  en  vernielen 
van  de  booten  die  de  >Merveille"  hadden  vergezeld;  deze 
voegden  zich,  gelijk  ik  reeds  zeide,  bij  het  gros  der  booten  die 
achter  de  Fransche  korvetten  lagen.  Toen  deze  flottille  van 
torpedobooten  de  >Mercury"  zag  naderen,  kwam  er  een  paniek 
en  verspreidde  zij  zich  in  alle  mogelijke  richtingen. 

»De  »Mercury"  volgde  er  eenigen,  en  maakte  ze  met  het  vuur 
uit  zijn  geschut  af,  doch  kwam' toen  binnen  het  bereik  der  zoo- 
even besproken  om  de  NW.  stoomende  korvetten,  die  hem  door 
een  schot  in  de  machinekamer  zoo  beschadigden,  dat  hij  alleen 
nog  maar  met  de  stuurboordsmachine  langzaam  aan  voort  kon. 
Hij  bleef  liggen,  totdat  het  sein  van  >  Verzamelen"  hem  terug 
riep  naar  de  vloot. 

>De  »Iris"  vernielde  verscheidene  van  de  vijandelijke  booten, 
maar  de  »Thetis,"  bemerkende  dat  hij  geen  vaart  genoeg  kon 
loopen  om  ze  te  bereiken,  lag  het  roer  aan  stuurboord  en  hield 
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zich  op  ongeveer  een  mijl  afstand  van  de  pantserschepen  ten 
einde  die  booten  den  weg  af  te  snijden,  die  mochten  willen 
beproeven,  zich  bij  hunne  schepen  te  voegen. 

» Hij  bleef  in  deze  stelling  tot  het  sein  van  den  admiraal,  dat 
hem  zich  bij  het  gros  van  de  vloot  deed  voegen. 

»Toen  de  »Iris*'  de  vijandelijke  torpedobooten  geheel  uiteen 
had  gejaagd,  volgde  hij  de  twee  Fransche  korvetten  die  hem 
echter  zoodanig  toetakelden,  dat  hij  spoedig  moest  maken  van 
hen  weg  te  komen. 

» Nadat  de  »Mercury"  de  vijandelijke  torpedobooten  had  ver- 
jaagd, stoomden  deze  om  de  Turksche  korvet,  waarschijnlijk 
in  de  hoop  de  gepantserde  schepen  te  krijgen  tusschen  zich  en 
ons  —  zij  vielen  toen  onder  het  bereik  van  de  » Rover"  die  er 
weder  verscheidene  van  vernielde  ■ —  doch  twee  k  drie  wisten  toch 
te  midden  van  het  algemeene  gevecht  te  komen  en  het  is  vermoe- 
delijk aan  deze  te  wijten  dat  wij  zooveel  schepen  verloren  hebben. 

»Wat  de  »  Rover"  nangaat,  hiervan  hebben  wij  weinig  te  melden. 
Hij  bevocht  eerst  eene  groote  Fransch  korvet  en  joeg  dienaar 
haar  Turkschen  maat,  daarna  zag  hij  de  zooeven  besproken 
torpedobooten.  Hij  had  zwaar  geleden ;  over  het  geheel  genomen 
zag  het  er  met  onze  korvetten  al  even  weinig  goed  uit  als  met 
onze  pantserschepen. 

//Het  was  niet  dan  even  voor  het  einde  van  het  gevecht  dat 
de  ,/Hecla"  opkwam;  hij  had  zijn  torpedobooten,  waarvan  hij 
er  zes  had,  uitgezet  toen  mijn  broeder  Tom  kwam;  deze  had 
toen  zijn  torj^edo's  ontvangen  en  den  Franschman  naar  de 
diepte  gestuurd  toen  gemelde  booten  eerst  gereed  waren  om 
te  vertrekken,  zij  namen  dan  ook  geen  deel  aan  het  gevecht. 

//Dit  verhaal  van  de  bewegingen  der  korvetten  en  torpedo- 
booten heb  ik  opgevangen  van  verschillende  personen,  die  er 
aan  boord  waren,  zoodat  het  wel  voor  zeer  waarschijnlijk  mag 
worden  gehouden.  Het  komt  mij  voor  dat  wij  ons  gelukkig 
mogen  rekenen  met  den  afloop  der  zaak;  de  vijand  was. in  ieder 
opzicht  sterker  dan  wij,  hij  had  meer  pantserschepen,  zijn  kor- 
vetten waren  groote  en  voerden  meer  geschut  dan  de  onze, 
ook  had  hij  meer  torpedobooten  en  bovendien  een  torpedoschip; 
voor  zooverre  ik  er  over  kan  oordeelen  had  hij  ons  niet  mogen 
laten  ontsnappen  en  wij  moeten  hem  dankbaar  zijn,  dat  hij  zijn 
torpedobooten  zoo  onhandig  heeft  gebruikt. 
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,/ Hadden  wij  maar  een  of  tvvee  schepen  gehad  gelijk  de 
//Merveille"  dan  zouden  wij  gemakkelijk  alle  torpedobooten  ver- 
nield hebben,  terwijl  de  korvetten  met  elkander  aan  den  gang 
waren  en  nog  voor  dat  de  Jcruitdamp  zoo  zwaar  om  de  vloot 
hing,  dat  de  booten  veilig  waren,  terwijl  zij  er  zich  te  midden 
van  bewogen. 

„De  „Iris"  en  de  „Merveille"  waren  wel  berekend  voor  het 
vernielen  van  booten,  doch  zij  liepen  niet  hard  genoeg  en  boven- 
dien zou  men  meer  gehad  hebben  aan  Hotchkiss-kannonnen 
dan  aan  64-ponders. 

,/De  vijand  beging  bepaald  eene  zeer  groote  fout  toen  hij  de 
„Merveille"  met  zoo  weinig  booten  uitzond,  bij  den  eersten 
uitval  tegen  de  gepantserde  schei)en  • —  waren  er  een  twintigtal 
geweest  dan  zou  de  „Mercury"  ze  onmogelijk  allemaal  hebben 
kunnen  tegenhouden,  en  zeker  zoude  de  helft,  door  den  rook 
gedekt,  de  pantserschepen  hebben  kunnen  naderen  om  met  onze 
vloot  korte  wetten  te  maken. 

Maar  ik  beken,  dat  het  veel  gemakkelijker  is,  om  hier  in  mijn 
hut  te  zitten  critiseeren,  dan  waar  het  noodig  is  alles  te  voorzien, 
doch  dit  kan  ik  wel  zeggen,  dat  wij  er  goed  afkwamen,  en  dat 
de  vijand  het  harder  te  verantwoorden  zou  hebben  gehad,  wan- 
neer wij  evengoed  van  booten  waren  voorzien  geweest  als  hij. 

//Deze  torjjedobooten  voerden  meer  uit  dan  al  onze  rammen 
en  stukken  te  zamen.  Bij  de  eerste  charge  vernielde  de  boot 
van  Griffin  de  //Orchanieh;"  eenige  minuten  later  zonken  twee 
vijandelijke  schepen,  die  reeds  zwaar  beschadigd  waren,  door 
torpedo's;  dit  kostte  ons  acht  booten.  Bovendien  werden  negen 
booten  door  de  //Merveille"  buiten  gevecht  gesteld,  voordat  zij 
nog  hun  torpedo's  hadden  kunnen  gebruiken.  Verder  Het  de 
boot  van  de  //Inflexible",  die  de  //Mercury"  bij  den  eersten  aanval 
was  gevolgd,  twee  schepen  in  de  lucht  vliegen,  waarna  zij  zelf 
verdween  en  ten  slotte  was  het  mijn  broeder  Tom  die  aan  de 
//Merveille"  ontsnapte  en  ons  het  leven  redde  door  het  Fransche 
vlaggeschip  te  vernielen. 

//Het  verlies  van  menschenlevens  bij  deze  booten  was  niet  zoo 
groot  als  men  zoude  verwacht  hebben ;  van  de  acht  eerste  gelukte 
het  aan  een  groot  aantal  opvarenden  een  bevriend  schip  te 
bereiken.  Van  die  welke  de  //Merveille"  vernielde,  werd  een  groot 
aantal    gedood   door   de   Hotchkiss-kanonnen    en  de  overigen 
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konden  zich  drijvende  houden  op  riemen  etc,  totdat  zij  door  de 
stoomsloepen  van  de  //Iris"  en  de  //Mercury"  werden  opgepikt. 

//Gelijk  ik  u  reeds  zeide  had  de  //Hecla"  zijn  torpedobooten 
nog  niet  afgezonden,  toen  de  Admiraal  het  sein  deed  van 
//Verzamelen"  en  het  vuur  had  opgehouden;  in  plaats  van  zich 
bij  de  vloot  te  voegen,  stoomde  hij  langzaam  om  de  West,  tot- 
dat hij  ongeveer  vijf  mijl  was  van  het  naaste  vijandelijke  schip, 
waarop  hij  stopte;  de  //Rover"  bleef  bij  hem  en  zij  waren  nu 
ongeveer  tien  mijlen  van  ons. 

//Het  schijnt  dat  captain  Dickson,  de  commandant  van  de 
//Hecla"  een  nachtelijken  aanval  met  torpedobooten  in  den  zin 
had ;  hij  had  er  nu  zes,  wijl  mijn  broeder  Tom  zich  weder  bij  hem 
had  gevoegd.  Hij  overlegde  dat  hij  meer  kans  op  succes  zou  hebben, 
wanneer  hij  den  vijand  kon  doen  gelooven  dat  wij  niet  meer 
van  die  booten  hadden,  zoodat  hij  een  minder  scherpen  uitkijk 
zoude  houden. 

//Hij  stoomde  langzaam  weg  om  de  West,  vergezeld  van  de 
//Rover"  tot  ongeveer  zes  uur  's  avonds,  toen  de  laatste,  ziende 
dat  de  vijand  niet  volgde,  hem  verliet  en  hierdoor  de  vijand 
kon  denken  dat  hij  koers  zette  naar  Malta;  wij  althans  wisten 
geen  andere  verklaring  te  geven  voor  het  feit,  dat  hij  zich  niet 
bij  ons  voegde. 

//Captain  Dickson  had  vooraf  het  plan  van  aanval  met  den 
commandant  van  de  //Rover"  gemaakt.  Zij  waren  overeengeko- 
men dat  de  booten  post  zouden  vatten  op  ongeveer  twee  mijlen 
afstand  NW.  van  de  vijandelijke  vloot ;  de  //Hecla"  zoude  zich 
begeven  op  drie  of  vier  mijlen  ZO.  van  den  vijand,  waar  hij 
onze  schepen  hoopte  te  vinden. 

//Zoodra  de  vijand  te  zien  kwam,  moest  eene  dubbele  linie 
in  den  breede  worden  gevormd,  en  een  uitval  worden  gedaan 
recht  door  de  vloot  heen,  om  daarop  weder  samen  te  komen 
bij  de  //Hecla"  die  onmiddellijk,  nadat  hij  den  aanval  hoorde, 
met  blikvuren  en  vuurpijlen  zijne  plaats  zoude  aangeven. 

//Captain  Dickson  nam  eene  dubbele  linie  aan  omdat  hij  meende 
dat  de  vijand  voornamelijk  zijn  aandacht  zou  vestigen  op  de 
voorste  linie,  waardoor  de  achterste  meer  vrij  spel  zoude  hebben. 

/,Wij  verlieten  intusschen  de  //Hecla",  langzaam  om  de  West 
stoomende;  zoodra  het  donker  was  keerde  hij  en  zette  koers 
naar  de  gecombineerde  vloot.  Om  tien  uur  zond  hij  de  torpedo- 
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booten  weg  en  stoomde  zelf  naar  de  vooraf  bepaalde  plaats, 
waar  hij  verwachtte,  onze  vloot  te  zullen  vinden. 

„Het  was  ongeveer  een  uur  later  toen  de  booten  stelling 
namen  op  twee  mijlen  van  den  vijand,  gereed  voor  den  aanval. 

//Er  was  heel  wat  drukte  bij  deze  vloot  wijl. men  bezig  was 
met  het  herstellen  van  schade,  om  gereed  te  zijn  voor  een  ver- 
nieuwden aanval  den  volgenden  morgen;  zij  dachten  dan  ook 
alleen  aan  zichzelf  en  zeer  weinig  aan  ons,  daar  zij  het  voor 
zeker  hielden,  wij  hen  voor  den  volgenden  morgen  niet  zouden 
aanvallen  en  er  op  rekenden  wij  geen  torpedobooten  meer 
hadden. 

//De  Turksche  admiraal  schijnt  toch  niet  erg  gerust  te  zijn  ge- 
weest, want  hij  had  last  g^even  om  de  netten  uit  te  brengen, 
zoodat  deze  dan  ook  aanwezig  waren,  toen  onze  boSten  een 
bezoek  brachten. 

„Het  was  zeer  donker  en  de  booten  naderden  tot  op  een 
halve  mijl  voordat  zij  werden  opgemerkt.  Ik  verzuimde  nog  te 
zeggen  dat  captain  Dickson  het  bevel  over  de  //Hecla"  had 
overgelaten  aan  den  eersten  officier,  en  dat  hij  zelf  met  de  booten 
was  medegegaan.  Zoodra  de  booten  waren  opgemerkt  deed  de 
//Océan"  die  ze  't  eerst  zag  een  alarmschot  en  in  een  oogwenk 
was  alles  op  de  vloot  in  rep  en  roer;  kanons  van  alle  soort  en 
grootte  vuurden  naar  alle  kanten  en  de  electrische  lichten,  die 
tot  nog  toe  gericht  waren  geweest  in  de  richting  van  onze 
vloot,  werden  nu  gekeerd  naar  de  booten.  Toen  alzoo  alle  kans 
van  gedekt  te  zijn,  verkeken  was,  stoomden  de  booten  volle 
kracht  vooruit  en  men  zag  het  vuur  uit  de  schoorsteenen  komen. 

//Twee  minuten  waren  voldoende  om  den  afstand  tot  den 
vijand  te  doorloopen  en  toen  waren  de  booten  van  de  eerste 
linie  te  midden  van  hem.  Nadat  zij  de  torpedo's  hadden  afge- 
vuiu-d,  stoomden  degenen  die  er  toe  in  staat  waren,  naar  de 
//Hecla."  Van  deze  linie  kwam  er  een  veilig  door,  de  tweede 
zonk  en  de  derde  kreeg  de  machine  buiten,  werking,  doch  werd 
door  eené  boot  van  de  tweede  linie  op  sleper  genomen. 

//De  eerste  linie  had  vooral  het  vuur  tot  zich  getrokken,  zoo- 
dat de  tweede  er  minder  van  te  lijden  had,  echter  toch  genoeg 
dat  er  een  van  zonk;  de  andere  kwamen  behouden  op  de 
/,  Hecla"  na  vrij  wat  geleden  te  hebben  van  het  vuur  van  den 
vijand. 

De  Zee  1883.  28 
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/^Captain  Dickson  was  weder  op  zijn  schip  teruggekeerd;  hij 
vond  ze  daar  vrij  wel  met  de  handen  in  het  haar,  zij  hadden 
n.1.  zeker  gerekend  onze  vloot  te  zullen  ontmoeten  —  doch  gij 
weet  het,  wij  waren  naar  Alexandrië  gestoomd  en  daar  lag  de 
//Hecla",  niet  in  staat  om  meer  dan  elf  mijl  te  stoomen,  met 
den  ganschen  torpedo-voorraad  voor  de  vloot  aan  boord,  op 
slechts  drie  ^  vier  mijlen  afstand  van  den  vijand  en  geheel  in 
zijne  macht,  waimeer  hij  een  schip  zond  ter  vervolging. 

//De  eerste  officier  begreep  echter  dat  het  allereerst  zijn  plicht 
was  de  booten  te  ondersteunen  en  daarom  besloot  hij  een  mijl 
terug  te  trekken  en  te  wachten.  Gelijk  hij  gevreesd  had,  kwamen 
twee  schepen  op  om  de  booten  te  vervolgen,  doch  daar  zij 
meenden  nog  op  onze  vloot  te  zullen  stuiten,  keerden  ze  spoedig 
terug.  Zij  waren  hierin  versterkt  doordien  zij  nog  de  //Rover" 
zagen,  die  zich  weder  bij  de  //Hecla"  had  gevoegd  en  die  zij 
voor  een  voorpost  hielden. 

//Toen  drie  van  de  zeven  booten  bij  de  //Hecla"  waren  terug- 
gekeerd, bleef  captain  Dickson  nog  een  paar  uur  op  de  rest 
wachten  en  zette  daarop  koers  naar  Alexandrië  de  //Rover" 
achterlatende  om  de  overige  op  te  pikken,  voor  het  geval  hij 
ze  nog  mocht  zien. 

//Toen  de  //Rover"  's  avonds  de  //Hecla"  had  verlaten,  kwam 
hij  bij  ons  en  deelde  aan  admiraal  Doel  het  plan  van  captain 
Dickson  van  den  torpedo-aanval  mede;  hij  werd  toen  achterge- 
laten ter  adsistensie  van  de  //Hecla." 

//Bij  het  aanbreken  van  den  dag  stoomde  de  vijandelijke 
vloot  weg  om  de  West  en  ging  de  //Rover"  die  van  de  ver- 
miste booten  niets  meer  bespeurde,  naar  Alexandrië;  hij  kwam 
de  //Iris"  tegen  en  gaf  haar  bericht  van  den  vertrekkenden 
vijand.  Zoodra  de  //Rover"  aankwam,  werd  hij  weggezonden 
met  orders  voor  het  kanaal-eskader  dat  niet  ver  meer  af  kon  zijn. 

//Twee  van  de  nog  vermiste  booten  kwamen  den  dag  na  het 
gevecht  te  Port-Said  aan,  een  dezer  was  die  uit  de  eerste  linie 
die  door  de  ander  uit  de  tweede  was  op  sleper  genomen,  na- 
dat een  torpedo  had  afgevuurd.  Zij  achtten  het  toen  veiliger 
niet  meer  naar  de  //Hecla"  te  gaan,  stoomden  om  de  vijande- 
lijke vloot  en  zetten  koers  naar  Port-Said,  den  kolenvoorraad  van  * 
beide  booten  gebruikende. 

//De  uitslag  van  dezen  nachtelijken  aanval  was  prachtig;  drie 
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schepen,  de  ,,Friedland",  ,/Trident"  en  wMoukadir"  zonken  en 
twee  andere,  de  ^Sufifrien"  en  de  ,/Feth-i-Bulend"  hadden 
eenige  compartimenten  gevuld.  De  ,/Richelieu"  ontliep  zijn 
ondergang  doordien  zijn  netten  de  torpedo's  tegenhielden.  Onze 
manschappen  waren  zoo  kalm,  als  ageerden  zij  tegen  schijven. 
Zij  hadden  alles  klaar  en  de  uitslag  toont  wat  met  deze  booten 
kan  worden  gedaan. 

//Ik  heb  u  nu  van  het  gevecht  bij  Port-Said  alles  medege- 
deeld wat  ik  er  van  weet,  alleen  moet  ik  nog  zeggen  dat  de 
//Ocean"  die  door  het  vuur  van  de  //Inflexible^'  ontzaglijk  had 
geleden,  des  nachts  zonk. 

//Wij  zijn  verlangend  naar  nieuws  van  het  kanaal-eskader; 
wanneer  dit  den  vijand  ontmoet,  dan  maakt  het  hem  af.  Wij 
zullen  echter  de  eerste  dagen  wel  geen  bericht  krijgen. 

//Ik  voeg  hier  nog  bij  eene  lijst  van  de  vijandelijke  vloot 
na  den  strijd. 

Fransche  vloot. 

//Amiral  Duperré"  gezonken  door  de  boot  van  de  Collingwood, 

/iDevastation:"  gezonken,  geramd; 

//Friedland;"  gezonken,  torpedo; 

//Guyenne:"  bruikbaar; 

//Ocean:"  gezonken; 

// Redouable :"  bruikbaar ; 

//  Colbert :"  br uikbaar ; 

//Suflfnen:"  een  compartiment  gevuld,  torpedo; 

//Trident:"  gezonken,  torpedo; 

//Surveillante :"  gezonken,  torpedo; 

//Richelieu:"  bruikbaar; 

//Valeureuse:"  gezonken,  torpedo; 

Turksche  vloot. 

/,Feth-i-Bulend :"  een  compartiment  gevuld,  torpedo; 

,/Orchanieh:"  gezonken,  torpedo; 

//Aschar  Sheflet:"  bruikbaar; 

//Idjalieh:"  gezonken,  torpedo; 

i^Osmanieh:"  bruikbaar; 

//Moukadir  thair:"  gezonken,  torpedo; 

//Avini  lUah:"  bruikbaar; 

Vier  korvetten  bruikbaar; 

i^Merveille"  gezonken  door  de  //Iris;" 


Digitized  by  VjOOQ IC 


39^  De  kompasrozen  van  Sir   William  Thomson, 

Van  de  zes-en-twintig  torpedo-booten  zeventien  vernield. 

Tot  dusverre  het  verhaal  van  Lieutenant  Forrest  dat  achter 
af  blijkt  zeer  juist  te  zijn,  behoudens  enkele  onbeduidende 
wijzigingen. 


De  kompasrozen  van  Sir  William  Thomson. 


Nu  de  kompasrozen  van  Sir  W.  Thomson  bij  onze  koopvaardij- 
vloot zijn  doorgedrongen  en  zij  de  bijna  onverdeelde  goedkeuring 
genieten  van  allen  die  er  mede  omgaan,  komt  het  mij  doel- 
matig voor  nog  een  èn  ander  dienaangaande  mede  te  deelen. 

Terwijl  ik  eenerzijds  mij  veroorloof  nu  en  dan  te  herhalen 
wat  reeds  gezegd  is  in  de  eerste  aflevering  van  den  jaargang 
1881  van  dit  tijdschrift,  en  wel  omdat  het  mij  voorkomt,  dat 
bij  den  voor  dat  opstel  gekozen  vorm  niet  genoegzaam  rekening 
is  gehouden  met  de  behoeften  onzer  koopvaardij-officieren,  tracht 
ik  aan  eene  andere  zijde  eenige  dwaalbegrippen  omtrent  deze  roos 
weg  te  nemen.  Het  voordeel  van  de  roos  van  Thomson,  boven 
alle  andere  tot  dusverre  bestaande,  is  hare  buitengewoon  groote 
lichtheid,  die  echter  niet  schaadt  aan  hare  gevoeligheid. 

Ik  wil  bij  dit  punt  eenige  oogenblikken  stil  staan;  het  is  mij 
namelijk  wel  eens  voorgekomen,  dat  men  meent,  dat  deze  rozen 
traag  zijn,  dat  zij  n.1.  bij  koersverandering  meer  worden  mede- 
genomen dan  andere  rozen.  Waar  dit  het  geval  mocht  zijn,  kan 
men  verzekerd  wezen,  in  het  bezit  te  zijn  van  eene  slecht  gecon- 
strueerde roos,  • —  de  goede  rozen  zooals  ze  thans  worden  afgeleverd 
door  onze  instrumentmakei;s  de  Heer  Harri  en  de  Heer  Olland  *) 


*)  Ik  noem  deze  heeren  b^  name,  omdat  ik  mij  herhialdel^k  heb  kunnen 
ovei-tuigen  yan  dé  deugdel^'kheid  van  bnn  fabrikaat.  Ik  wil  biermtde  [niet 
insinueeren  dat  zij  alleen  goede  rozen  leveren. 
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gaan  aan  dit  euvel  niet  mank  en  voldoen  ten  volle  aan  de 
eischen  der  gevoeligheid.  Zij  zijn  dan  ook  zoowel  voor  stuur- 
als  voor  standaardkompassen  aan  te  bevelen. 

Wanneer  ik  uit  de  waarnemingen,  bij  rondpeiling  op  den  boei 
te  Amsterdam  verkregen,  diagrammen  construeer,  dan  zijn  zonder 
eenige  uitzondering  altijd  die  van  de  Thomsonrozen  de  meest 
regelmatige,  dit  bewijst  dat  de  roos  minder  dan  andere  rozen 
op  de  pin  wordt  medegevoerd. 

Ik  verwijs  hierbij  nog  naar  blz.  151  van  den  jaargang  1881. 

Wanneer  eenmaal  geconstateerd  is  dat  de  lichtheid  der  roos 
aan  hare  gevoeligheid  niet  schaadt,  en  dit  is  geconstateerd,  dan 
treedt  ten  volle  het  groote  voordeel  der  lichtheid  te  voorschijn. 
Zoowel  het  steentje  in  den  kompasdop  als  de  kompaspin  zijn 
veel  minder  aan  slijting  onderhevig,  dan  bij  gewone  rozen  het 
geval  is. 

Ik  ben  nu  ruim  twee  jaren  in  Amsterdam  werkzaam,  en  heb 
daar  aan  boord  van  verschillende  schepen  onzer  groote  stoom- 
vaartmaatschappijen  Thomson-rozen  geplaatst.  Tot  nog  toe  is 
van  het  verwisselen  van  kompasdoppen  of  pinnen  nog  geen 
sprake  geweest.  Op  eene  enkele  uitzondering  na  waren  deze 
schepen  onafgebroken  in-  de  vaart,  en  daardoor  de  kompassen 
een  geruimen  tijd  aan  hevige  trillingen  ten  gevolge  der  krachtige 
machines  onderworpen. 

Het  tweede  en  verreweg  het  voornaamste  voordeel  dezer  rozen 
is  hare  groote  rustigheid.  Ik  behoef  hierover  eigenlijk  niet  veel 
te  zeggen,  want  wie  eenmaal  bij  slecht  weder  eene  Thomson-roos 
heeft  zien  werken  is  ten  volle  overtuigd  van  hare  superioriteit 
boven  de  vele  soorten  van  rozen,  die  bij  onze  koopvaardijvloot 
in  gebruik  zijn. 

Bij  de  theoretische  beschouwingen  over  de  Thomson-roos 
verzuimt  men  niet  te  doen  opmerken,  dat  de  oorzaak  harer 
groote  rustigheid  ook  ten  gevolge  heeft  dat  zij,  eenmaal  in 
beweging  zijnde,  zeer  langzaam  slingert. 

De  praktijk  heeft  geleerd  dat  de  roos  hoogst  zelden  slingerin- 
gen maakt  van  een  eeningszins  aanmerkelijk  bedrag  en  dus  komt 
dit  bezwaar  zelden  voor.  Onder  de  door  mij  geplaatste  kom- 
passen bevonden  zich  zoowel  stuur-  als  standaardkompassen  en 
nog  nimmer  hebben  de  gebruikers  zich  bij  mij  beklaagd  over 
langzame  slingeringen. 
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Een,  derde  voordeel  waarlijk  niet  minder  dan  de  reeds  genoemde, 
is  dit,  dat  deze  rozen  veroorloven  de  kompassen  meer  volledig 
te  compenseeren. 

Om  dit  te  begrijpen  breng  ik  onzen  gezagvoerders  en  stuurlie- 
den een  feit  in  herinnering,  dat  zij  allen  hebben  kunnen  opmerken : 
wanneer  n.l.  met  behulp  van  magneten  de  afwijkingen  bij  de 
koersen  N.,  O.,  Z.  en  W.  nul  of  ten  naaste  bij  nul  zijn  gemaakt, 
dan  blijkt  het  bij  de  daaropvolgende  rondpeiling,  dat  op  de 
tusschengelegen  streken  nog  afwijkingen  overblijven,  die  hare 
grootste  waarde  hebben  nabij  de  koersen  NO.,  ZO.,  ZW.  en 
NW.  Deze  afwijkingen  kunnen  tot  een  aanmerkelijk  bedrag 
klimmen  —  zij  varieeren  van  3®  k  4®  voor  vrij  goed  geplaatste 
tot  8®  k  iqO  voor  slecht  geplaatste  kompassen.  Wordt  het  bedrag 
grooter  dan  lo®  dan  is  het  zaak,  iets  van  de  oorzaak  der  afwij- 
king weg  te  nemen. 

Om  den  invloed  waardoor  deze  afwijking  ontstaat  te  compen- 
seeren maakt  men  gebruik  van  massa's  weekijzer  aan  weerszijden 
van  het  kompas. 

Men  gebruikt  daarvoor  kettinkjes,  cylinders  of  bollen. 

Bij  de  gebruikelijke  afmetingen,  die  veelal  de  instrument- 
makers aan  de  koperen  kettingbakjes  op  zijde  van  het  kompas 
geven,  kan  men  niet  veel  meer  dan  eene  afwijking  van  3O  k  4^* 
wegnemen.  In  de  praktijk  echter  kan  men  den  invloed,  wanneer 
de  afwijking  niet  grooter  is,  gerust  ongecompenseerd  laten.  Stijgt 
zij  tot  een  bedrag  boven  het  zooeven  genoemde,  dan  is  het 
wenschelijk  haar  weg  te  nemen,  omdat  zij  dan  de  richtkracht 
te  veel  verzwakt. 

De  ondervinding  heeft  mij  doen  zien,  dat  het  niet  mogelijk  is 
bij  gebruik  van  rozen,  die  voorzien  zijn  van  magneten  ter 
lengte  van  ongeveer  20  cM.  en  meer,  fouten  boven  de  5®  met 
behulp  van  weekijzer  te  compenseeren. 

Dergelijke  rozen  hebben  zooveel  magneetkracht,  dat  zij  het 
weekijzer  magnetisch  maken  en  daardoor  de  compensatie  ver- 
ijdelen. 

Het  valt  niet  tegen  te  spreken  dat  de  roos  lang  niet  zoo 
stevig  is  als  eene  gewone  —  dit  komt  haar  echter  zeker  ook 
ten  goede,  wijl  het  de  schokken,  die  anders  de  roos  doen  op- 
springen, over  de  roos  zelf  verdeelt  en  haar  tijdelijk  van  vorm 
doet  veranderen.    Het  is  ook  alweder  de  ondervinding  die  mij 
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doet  zien  dat  het  niet  noodig  is  de  roos  uit  den  ketel  te  ne- 
men —  zij  kan  er  rustig  in  blijven  en  na  iedere  reis  even 
worden  uitgenomen  om  na  te  gaan  of  de  pin  ook  moet  worden 
aangezet. 

Ik  weet  wel,  dat  er  theoretische  bezwaren  zijn  tegen  decon- 
structie van  de  roos,  welke  eerder,  dan  die  eener  gewone,  aan- 
leiding geeft  tot  het  ontstaan  of  veranderen  van  collimatiefouten. 
Wie  echter  zich  rekenschap  geeft  van  de  nauwkeurigheid  waar- 
mede wordt  gestuurd,  en  bovendien  in  aanmerking  neemt,  dat 
zoodra  de  gelegenheid  gunstig  is  azimuth  of  amplitudo  wordt 
genomen,  zal  zich  over  die  coUimatiefout  wel  niet  verder  be- 
kommeren. Ik  herhaal  nog  eens,  na  eene  ondervinding  van  twee 
jaren,  dat  de  Thomson'sche  roos  de  eerste  plaats  bekleedt  onder 
de  mij  bekende  kompasrozen. 

W.  Van  Hasselt. 


Scheepvaart  Statistiek. 


Aan  de  /Jaarcijfers  over  1882  en  vorige  jaren  omtrent  Be- 
volking, Landbouw,  Handel,  Belastingen,  Onderwijs,  enz.",  uit- 
gegeven door  de  Vereeniging  voor  Statistiek  in  Nederland, 
ontleenen  wij  de  volgende  opgaven: 


OVERZICHT 

DER    NEDERLANDSCHE    KOOPVAARDIJVLOOT    1850 — 1882. 

Jaren. 

Zeilschepen. 

1 

Stoomschepen. 

Schepen. 

M3. 

Schepen. 

M3. 

Gemiddeld 

// 
// 
// 
// 
// 

1851/55 
56/60 
61/65 
66/70 

71/75 
76/80 

1881 

1882 

2035 
2356 
2216 
2053 
1772 
1186 

802 
751 

1,142,000 
1,415,000 
1,275,000 
1,221,000 
1,127,000 
884,000 

659,000 
616,000 

15 
39 
41 
47 
73 
79 

78 
86 

11,000 
31,000 
34,000 
51,000 
143,000 
172,000 

204,000 
241,000 

Digitized  by  VjOOQ IC 


400 


Scheepvaart  Statistiek, 


GEMIDDELDE   INHOUD   (iN   W)   VAN   ZEIL- 

EN   STOOMSCHEPEN. 

Jaren. 

Zeilschepen. 

Stoomschepesi. 

1851/55 

561 

712 

56/60 

600 

797 

61/65 

575 

828 

66/70 

595 

1104 

71/75 

636 

1958 

76/80 

745 

2170 

1881 

822 

•     2620 

1882 

820 

2806 

OVERZICHT   VAN    DE   SCHEEPVAAET  NAAft  EN  VAN  DE  N15DERLANDSCHE 

HAVENS   (in   duizendtallen)   IN-   EN   UITKLARINGEN 

VAN   GELADEN  SCHEPEN. 


Inklaringen  met  lading. 

Uitklaringei 

i  met  lading. 

Jareu 

Ned. 

vlag. 

Vreemde  vlag. 

Ned. 

vlag. 

Vreemde  ving 

Duizendtall. 

Duizendtall. 

Duizendtall. 

DuizendtiU. 

Gemidd. 

Sch. 

M8. 

Sch.      M8. 

Sch. 

M8. 

Sch.      M8. 

1851/55 

38 

1285 

3«      1443 

22 

905 

22     1096 

56/60 

36 

1291 

45      2271 

24 

1212 

22     1291 

61/65 

35 

1623 

45      2617 

28 

1247 

25     1655 

66/70 

2» 

1531 

49      3542 

2» 

1135 

29     2315 

71/75 

2« 

1868 

58      5222 

18 

1358 

2»     2785 

76/80 

28 

2440 

54      6099 

17 

1926 

2»     3087 

.     1881 

22 

2870 

59      7032 

17 

2319 

3      3368 

1882 

28 

3163 

6       7980 

18 

2544 

3      2622 
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IN- 


EN   UITKLARINGEN   VAN   GELADEN    EN   ONGELADEN   SCHEPEN 
TE  ZAMEN. 


Inklaringen. 

Uitklariugen. 

Jaren. 

• 

Gel.s 

chepen. 

In  baUast. 

Gel.  8 

chepen. 

In  ballast. 

Duizendtall. 

Duizendtiill. 

Duizendtall. 

Duizendtall. 

Sch. 

M». 

Sch. 

M». 

Sch. 

M8. 

Sch.      M3. 

1851/55 

6» 

2728 

048 

206 

44 

2002 

27      1062 

56/60 

81 

3562 

049 

163 

4« 

2504 

3»      1638 

61/65 

81 

4241 

063 

219 

48 

2902 

39      1723 

66/70 

78 

5073 

057 

224 

4» 

3450 

34      1977 

71/75 

84 

7090 

043 

220 

48 

4144 

4       3294 

76/80 

78 

8539 

086 

183 

46 

4959 

3«      3781 

1881 

81 

9902 

080 

177 

47 

568S 

37      4519 

1882  *) 

84 

11143 

080 

203 

49 

6167 

38      5154 

VEEHOÜDING    VAN    DEN   GELADEN    EN   ONGELADEN   INHOUD 
BIJ    UITKLAEINGEN. 


Jaren. 

Geladen. 

Ongeladen. 

Jaren. 

Geladen. 

Ongeladen. 

1851 

62 

38 

1867 

64 

36 

52 

62 

38     . 

68 

66 

34 

53 

62 

38 

69 

66 

34 

54 

64 

36 

70 

60 

40 

55 

56 

44 

71 

52 

48 

56 

61 

39 

72 

56 

44 

57 

60 

40 

73 

53 

47 

58 

58 

42 

74 

55 

45 

59 

62 

38 

75 

62 

38 

60 

60 

40 

76 

57 

43 

61 

58 

42 

77 

59 

41 

62 

61 

39 

78 

56 

44 

63 

64 

36 

79 

57 

43 

64 

66 

34 

80 

57 

43 

65 

65 

35 

81 

56 

44 

66 

64 

36 

82 

55 

45 

*)  Wegens   de   opgayen   b^    daizendtallen   staat   0^"   gelgk   met  3  0;    0^"* 
met  480. 
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PERCENTSGEWIJS   AANDEEL   DER   STOOMVAAET   (VAN    ALLE    VLAGGEN) 
IN    DE   SCHEEPVAARTBEWEGING. 


Jaren. 

Inklaringen. 

Uitklaringen. 

Schepen. 

Inhoud. 

Schepen. 

Inhoud. 

1877 

513 

673 

512 

67« 

78 

554 

702 

554 

701 

79 

563 

72» 

571 

73« 

80 

564 

722 

561 

722 

81 

57» 

733 

572 

727 

82 

640 

793 

6.30 

786 

PERCENTSGEWIJS   AANDEEL   VAN    DE    NEDERLANDSCHE    VLAG 
BIJ   INKLARINGEN 


Jaren. 

Zeilschepen. 

Stoomschepen. 

Schepen. 

Inhoud. 

Schepen. 

Inhoud. 

1876 

402 

358 

198 

184 

1877 

384 

353 

242 

232 

1878 

380 

331 

258 

271 

1879 

392 

343 

263 

291 

1880 

384 

344 

247 

28» 

1881 

352 

326 

224 

277 

1882 

414 

377 

212 

257 

PERCENTSGEWIJS   AANDEEL   VAN    DE    NEDERLANDSCHE   VLAG 
BIJ   UITKLARINGEN. 


Jaren. 

Zeilschepen. 

Stoomschepen. 

Schepen- 

Inhoud. 

Schepen. 

Inhoud. 

1876 

397 

353 

218 

214 

1877 

398 

369 

245 

23* 

1878 

395 

343 

261 

272 

1879 

398 

346 

263 

293 

1880 

405 

365 

245 

292 

1881 

360 

3P 

228 

283 

1882 

425 

383 

214 

251 
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OVERZICHT    DER    VRACHTVAART    1875-81. 


Jaren. 

Geladen. 

In  baUast. 

Schepen.   Inhoud. 

Schepen. 

Inhoud 

1875 

2.137    936934 

831 

345337 

1876 

1.927  1.105697 

753 

342227 

1877 

1.944  1.061701 

739 

396410 

1878 

2.077  1.477784 

590 

264623 

1879 

1.842  1.373468 

631 

349829 

1880 

1.763  1.422192 

568 

325264 

1881 

1.804  1.239696 

586 

286699 

PER.CENTSGEWIJS   AANDEEL   IN    DEN  INHOUD  VAN  DE  NEDERLANDSCHE 
VLAG    BIJ    DE    IN-    EN    UITKLARINGEN    MET   LADING. 


Jaren. 

Inklaringen. 

Uitklaringen . 

1873 

^5  7o 

32  0/0 

• 

1874 

27 

31 

1875 

25 

34 

.  1876 

25 

33 

1877 

27 

34 

1878   ■ 

29 

40 

1879 

31 

42 

1880 

30 

41 

1881 

29 

41 

1882 

28 

41 

GETAL    ZEESCHEPEN    WAARAAN    VOO  II    DE    EERSTE    MAAL    NEDEtt- 
LANDSCHE    ZEEBRIEVEN    ZIJN   UIGEREIKT. 


Jaren. 

Zeilschepen. 

Stoomschepen. 

Aantal. 

M3. 

Aantal. 

M». 

1873 

49 

33000 

11 

38100 

1874 

72 

47000 

10 

37300 

1875 

51 

50400 

7 

20341 

1876 

60 

57600 

3 

11509 

1877 

41 

39000 

5 

14297 

1878 

46 

49200 

4 

13641 

1879 

35 

35000 

6 

16447 

1880 

28 

19000 

10 

22614 

1881 

17- 

15000 

10 

38657 

1882 

39 

22800 

11 

44552 
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Een  Rivierstoomer  met  Achter-Scheprad. 

{Overgenomen  uit  »  The  Engineer^) 


Wij  laten  hierachter  volgen  de  teekening  van  een  Rivier- 
stoomer met  achter-scheprad,  welke  onlangs  voltooid  is  op  de 
werf  van  de  Firma  Yarrow  &  Co.  te  Poplar  (Londen).  Zij  is 
bestemd  voor  de  Magdalena-rivier  (U.  S.  of  Colombia).  Deze 
firma  heeft  reeds  verscheidene  schepen  van  dit  type  gebouwd 
en  daarmede  veel  succes  gehad.  Met  eene  lengte  van  120  E.  vt., 
eene  breedte  van  24  E.  vt.  en  een  diepgang  van  12  E.  dm. 
loopen  zij  13  mijlen;  terwijl  15  mijlen  gemaakt  worden  door 
stoomers  van  139  E.  vt.  lang,  28  E.  vt.  breed  en  15  E.  dm. 
diepgang. 

De  stoomer,  die  wij  in  onze  teekening  voorstellen,  is  een 
van  de  grootste,  tot  dusverre  gemaakt.  Zij  heeft,  het  scheprad 
niet  medegerekend,  eene  lengte  van  150  en  eene  breedte  van 
31  E.  vt.,  terwijl  de  benaderde  diepgang  zal  zijn  15  E.  dm., 
men  verwacht  dat  hij  16  mijlen  zal  loopen. 

De  teekening  behoeft  weinig  ter  nadere  verduidelijking. 

De  ketels,  drie  in  getal,  welke  eene  spanning  veroorloven  van 
140  Ib.  per  vierk.  dm.,  zijn  in  het  voorste  gedeelte  van  het  schip 
geplaatst.  De  machines  daarentegen  treft  men  geheel  achteruit 
aan ;  zij  zijn  van  het  compound  systeem  met  oppervlak  conden- 
satie, de  hooge-druk-cylinder  heeft  een  diameter  van  20  E  dm. 
en  de  lage-druk  eene  van  33  E.  dm.,  beide  hebben  een  zuiger- 
slag van  5  E.  vt. 

Deze  veisdeeling  van  de  zware  gewichten  heeft  het  voordeel 
dat  het  schip,  geladen  of  ongeladen,  nagenoeg  gelijklastig  blijft ; 
het  nadeel  van  de  gr 00 te  spanning  waaraan  zij  het  schip  on- 
derwerpt, wordt  tegengegaan  door  een  zwaar  diagonaal  verband. 
De  luchtpomp,  de  circulatiepomp  en  de  voedingpompen  wor- 
den door  op  zichzelf  staande  machines  bewogen. 

Het  schip  is  van  staal  gebouwd,  langscheeps  van  drie  en 
dwarsscheeps  van  vijf  waterdichte  schotten  voorzien,  die  alzoo 
24  waterdichte  compartimenten  vormen. 
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De  lading  wordt  benedeudeks  en  voor  een  deel  ook  op  dek 
geborgen,  terwijl  de  inrichtingen  voor  passagiers  en  bemanning 
op  eenige  hooger  gelegen  dekken  geplaatst  zijn. 

Het  zal  wel  onnoodig  zijn  met  veel  woorden  te  zeggen,  dat 
deze  schepen  uitsluitend  dienst  kunnen  doen  in  kalm  water. 


Uitslag  van  de  proef;  genomen  met 
Holmes  misthoorn. 


Den  19  Sept.  jl.  werd  op  de  Zuiderzee  eene  proef  genomen 
met  den  misthoorn  van  Holmes. 

Evenals  bij  de  Sirene  wordt  het  geluid  in  dien  misthoorn 
veroorzaakt,  door  zeer  snel  op  elkander  volgende  afeluitingen 
en  doorlatingen  van  eene  of  andere  gas  of  dampvormige  vloei- 
stof, in  dit  geval  stoom. 

De  heer  Holmes  heeft  op  eene  zeer  ingenieuse  wijze  deze 
snelle  opvolging  mogelijk  gemaakt,  en  door  eene  eenvoudige 
inrichting  de  toonshoogte,  die  natuurlijk  afhangt  van  het  aantal 
afsluitingen  in  een  bepaald  tijdsverloop,  geregeld. 

Wij  zijn  niet  in  het  bezit  van  de  noodige  teekeningen  om 
den  toestel  duidelijk  te  maken,  doch  belangstellenden  die  er 
nader  mede  kennis  willen  maken,  zullen  bij  het  zien  er  van, 
spoedig  begrijpen  hoe  de  zaak  in  elkander  zit. 

Ons  doel  is  dan  ook  meer  om  nu  eene  beschrijving  te  geven 
van  de  zoo  wel  geslaagde  proef. 

Aan  ieder  van  de  stoomketels  van  de  stoombootjes  Hollandia 
en  Zwaluw  was  een  misthoorn  bevestigd. 

Eerstgenoemd  bootje  bleef  in  de  nabijheid  van  de  Oranje- 
sluizen, terwijl  de  laatstgenoemde  om  de  Oost  stoomde  naar 
de  Kielbaken-ton  dwars  van  Muiderberg. 

Het  weder  was  goed,  de  wind  Oost,  fl.  br,/z  en  fl.  koelte  met 
een  heiige  lucht. 
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Aan  boord  van  de  Zwaluw,  waar  men  dus  het  geluid  van  den 
misthoorn  op  de  Hollandia  tegen  den  wind  in  hoorde,  werden 
de  stooten,  met  dezen  laatste  gegeven,  zeer  duidelijk  gehoord 
op  de  navolgende  afstanden,  die  allen  zijn  afgeleid  uit  het  tijds- 
verloop tusschen  het  zien  van  den  wegvloeienden  stoom  en  het 
hooren  van  het  geluid. 

Deze  afstanden  zijn:  1200;  1300;  2300;  3000;  3663;  4329; 
4995  en  5661  Meters. 

Boven  dezen  laatsten  afstand,  d.  i.  dus  ongeveer  drie  Engelsche 
mijlen,  werd  niets  meer  gehoord,  zoodra  echter  terug  werd  ge- 
stoomd, en  men  weder  binnen  drie  mijlen  afstand  kwam,  was 
het  geluid  volkomen  duidelijk. 

Veronderstellende  dat  twee  schepen  bij  mist  elkander  met 
eene  zes  mijls  vaart  te  gemoet  gaan,  dan  zullen  zij,  op  drie 
mijlen  onderlingen  afstand  zijnde,  een  kwartier  noodig  hebben 
om  elkander  te  ontmoeten.  Hebben  zij  op  dien  afstand  elkanders 
mistsignaal  vernomen,  dan  zullen  zij,  wanneer  ze  aan  de  wet 
voldoen,  nog  zeven  malen  het  signaal  hooren  voordat  zij  bij 
elkander  zijn.  Het  lijdt  geen  twijfel,  of  dit  is  voldoende  om 
zich  aangaande  de  wederzijdsche  positie  te  vergewisen.  Voldoet 
een  van  beide  niet  aan  de  wet,  en  loopt  hij  bijv.  met  eene 
12  mijls  vaart,  terwijl  de  ander  6  mijl  loopt,  dan  worden  de 
drie  mijlen  in  10  minuten  doorloopen  en  worden  er  dus  nog 
vier  signalen  van  weerskanten  vernomen. 

Hoort  men  bijv.  het  signaal  eerst  op  2  mijlen,  wat  ondef 
ongunstige  omstandigheden  denkbaar  is,  dan  worden  in  laatst- 
genoemd geval  de  twee  mijlen  doorloopen  in  ruim  6  minuten 
en  kan  men  nog  twee  of  wellicht  drie  signalen  hooren. 

Zonder  te  willen  beweren,  dat  hiermede  het  moeielijke  vraagstuk 
van  de  veiligheid  bij  mist  zoude  zijn  opgelost,  meenen  wij  toch 
recht  te  hebben  wanneer  wij  zeggen,  dat  het  gebruik  van 
Holmes  misthoorn  aanbeveling  verdient. 
.  Nog  werd  beproefd,  met  toepassing  van  Morse's  systeem,  door 
korte  en  lange  stooten  de  letters  van  het  algemeen  seinboek  aan 
te  geven.  Dit  bleek  niet  onvruchtbaar,  doch  mislukte  wel  eens  uit 
gebrek  aan  geoefendheid  in  het  geven  en  opnemen  van  het  sein. 

Het  ware  zeer  wenschelijk  dit  nog  eens  nader  te  onderzoeken 
in  verband  met  den  seintoestel  van  Vreede. 
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Plan  tot  het  oprichten  van  drij  v^ende  Vuurtorens 
in  den  Atlantischen  Oceaan. 


In  de  Engelsche  vereeniging  van  Ingenieurs  werd  door  den 
heer  Ch.  Anderson  eene  voordracht  gehouden  over  een  plan 
van  drijvende  vuurtorens  in  den  Oceaan, 

Hij  stelt  voor  torens  te  construeeren  van  cylindrischen  vorm 
ter  lengte  van  87  M.  en  met  een  diameter  van  10,80  M.  Zij 
bestaan  uit  drie  deelen,  het  bovenste  lang  42  M.,  heeft  ongeveer 
het  uiterlijk  voorkomen  van  een  gewonen  vuurtoren;  het  mid- 
delste dat  ter  hoogte  van  den  waterspiegel  komt,  is  omgeven 
van  een  cylinder  van  kurk  of  eenige  andere  stof- —  lichter  dan 
water.  Het  dient  om  ingeval  van  nood  het  drijfvermogen  te 
verhoogen. 

Het  onderste  deel,  lang  45  M.,  komt  onder  water  en  moet 
evenwicht  maken  met  den  druk,  dien  de  toren  boven  water 
van  den  wind  ondervindt;  door  eene  behoorlijke  plaatsing  van 
ballast  wordt  het  zwaartepunt  van  het  geheel  daar  gebracht 
waar  dit  wenschelijk  is.  De  toren  moet  aan  de  fabriek  geheel 
in  elkander  worden  gezet  en  te  water  gelaten;  hij  moet  dan 
horizontaal  gesleept  worden  naar  de  bestemmingsplaats  en  aldaar 
doop  toelating  van  waterbaUast  worden  opgericht. 

Hij  wordt  geankerd  aan  parapluie-ankers,  dqor  middel  van 
een  staaldraadtros  van  50  m.M.  middellijn  - —  de  ankers  moe- 
ten 200  T.  wegen.  De  geheele  water  verplaatsing  bedraagt  2000  T. 

De  zwemgordel  in  het  midden  zal  het  zinken  verhinderen, 
ook  dan  wanneer  de  toren  wordt  aangevaren  of  er  een  ijsschots 
tegen  stoot.  De  stabiliteit  is  door  den  aangenomen  vorm  vol- 
komen verzekerd.  Mr.  Anderson  heeft  berekend  dat  een  storm 
van  160  K.M.  per  uur  - —  dat  is  ongeveer  245  K.G.  per  M^  — 
den  toren  slechts  lo^  doet  hellen. 
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Boekbeoordeeling. 


Wetten  en  Seinen  Toor  den  Stnarmn 
door  S.  J.  OTonstra. 

Met  ingenomenheid  begroeten  wij  bovengenoemd  werkje. 
Hoewel  uitgever  noch  schrijver  ons  een  exemplaar  ter  kennis- 
neming zonden,  meenen  wij  er  toch  de  aandacht  op  te  moeten 
vestigen. 

Waarom  wij  ingenomen  zijn  met  het  werkje?  Omdat  wij 
elke  poging,  die  aangewend  wordt  ter  bevordering  en  verbetering 
van  het  zeevaartkundig  onderwijs,  op  prijs  stellen. 

Bij  het  doorloopen  er  van  viel  ons  oog  op  enkele  uitdrukkingen, 
die  de  heer  Groustra  zeker  wijzigen  zal  bij  een  herdruk. 

Op  bladz.  5  zouden  wij  geschreven  hebben :  verwijder*»^  van 
boord  zonder  verlof.  Op  bladz.  6  vinden  wij :  dan  is  men  mede- 
plichtigy  als:   Hier  is  zeker  het  woordje  reeds  uitgevallen. 

Is  de  laatste  uitdrukking  werkelijk  in  overeenstemming  met 
de  Wet? 

Bladz.  19.  Om  averij  grosse  te  zijn ....  zijn  de  vereischten 
hier  wel  alle  aangegeven? 

Bladz.  25.  Goed  wat  lichter  is  dan,  schrijft  men  niet: Goed 
dat  lichter  is?  Bladz.  28  onderaan :  lading,  die  niet  door  zeewater 
beschadigt,  b.v.  hout  en  kurk.  Beschadigt  hout  niet  door  zee- 
water?  Hoe  is  het  in  dat  opzicht  met  kurk? 

De  » vlekjes"  zijn  klein  en  weinig  in  aantal.  De  schrijver  heeft 
naar  kortheid  gestreefd.  Vandaar  dat  enkele  onderwerpen,  o.a. 
de  wissel,  door  die  kortheid  lijden  aan  volledigheid. 

Wij  eindigen  met  het  werkje  toe  te  wenschen  een  spoedigen 
herdruk,  terwijl  wij  den  geachten  schrijver  zeker  uit  naam  van 
velen  danken  voor  zijne  moeite,  waardoor  hij  in  een  bestaande 
behoefte  heeft  voorzien. 

De  adspirant-stuurman  make  er  een  nuttig  gebruik  van. 

(Red.) 
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Die  Kriegsschiffbauteii  1881—1882. 
ZusammengeBtelt  yon  J.  P.  von  Kronenfek. 

Behifeld  de  samensteller  van  >Das  Schwimmende  Flottenma- 
terial  der  Seemachte"  het  zich,  bij  de  uitgave  van  dien  arbeid, 
nog  voor,  al  of  niet  een  vervolgwerk  te  leveren  op  het  oor- 
spronkelijke, zoo  kunnen  wij  nu  met  genoegen  het  feit  releveeren 
dat  dit  bij  denzelfden  uitgever  verscflfenen  is.  Het  hierboven, 
als  hoofd,  genoemde  werk  is  niet  alleen  een  vervolg  op  het 
oorspronkelijke,  doch  vormt  tevens  een  op  zich  zelf  staand 
geheel,  waar  men  een  overzicht  verlangt  van  de  inrichting  en 
samenstelling  der  oorlogschepen  en  vaartuigen,  die  sedert  1880 
ontworpen  en  reeds  in  dienst  of  nog  in  aanbouw  zijn. 

Met  veel  genoegen  en  voldoening  leerden  wij  ook  dezen 
arbeid  van  den  heer  Kronenfels  kennen;  het  oorspronkelijke 
werk  is  dientengevolge  zeer  in  waarde  toegenomen. 

Gaat  men  den  vooruitgang  en  de  wijzigingen  na,  die  de 
laatste  jaren  in  den  bouw  der  oorlogschepen  bij  de  vreemde 
mogendheden  is  waar  te  nemen,  dan  is  de  verschijning  van  dit 
werk  te  meer  hoogst  belangrijk  te  noemen. 

Evenals  in  het  oorspronkelijke,  is  bij  de  behandeling  der 
veranderingen,  die  de  oorlogsvloten  hebben  ondergaan,  de  al- 
fabetische rangschikking  der  betreffende  natiën  in  acht  genomen. 

Het  begint  met  «en  inleidend  woord,  om  te  betoogen  dat  de 
indeeling  van  het  oorlogsmaterieel,  zoo  als  vroeger  werd  aan- 
gegeven, veranderd  is  en  herziening  vereischte.  In  slechts  weinige 
bladzijden  wordt  een  duidelijk  overzicht  gegeven  van  de  eischen 
waaraan  de  oorlogschepen  moeten  voldoen  overeenkomstig  hunne 
bestemming,  en  worden  de  verschillende  typen  beoordeeld. 

Als  hoofdtypen  worden  genoemd  het  »Breitseitschiff"  (batterij 
in  de  breede  zijden),  het  »Drehthurmschiff"  (overdekte  draai- 
bare toren)  en  het  >Barbette-thurmschiff'*  (opene  vaste  toren). 
Op  blz.  5 — 7  Wordt  meer  bepaald  het  voor-  en  nadeel  bespro- 
ken der  beide  laatstgenoemde  typen  en  ten  slotte  gezegd: 
>dass  das  Barbette-thurm§chiff  den  Sieg  auf  allen  Linien 
errUngen  hat." 

Hoewel  mij  niet  met  al  de  nadeelen  vereenigende,  die  opge- 
somd worden,  als  aan  de  draaibare  torens  verbonden  te  zijn, 
zoo  schaar  ik  mij  gaarne  onder  het  aantal  voorstanders  van  het 
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Barbette-systeem.  Hierbij  zij  echter  opgemerkt  dat  in  dergelijke 
torens  de  geschutbedienden  zeer  zijn  blootgesteld  aan  het  vijan- 
delijke vuur  uit  de  klein  kaliber  vuurmonden,  revolverkanonnen, 
mitrailleuses,  gatlings  enz.,  dat  zeer  overstelpend  en  moorddadig 
kan  wezen,  een  vuur  waarmede  men  in  het  algemeen  bij  de 
gevechten  der  schepen  onderling,  bepaald  rekening  behoort  te 
houden.  En  mocht  al  de  uitwerking  van  een  springende  gra- 
naat in  den  gesloten  toren  van  meer  beteekenis  zijn  voor  de 
geschutbedienden,  dan  zullen  deze  in  den  open  toren  buiten 
gevecht  kunnen  worden  gesteld  door  de  scherven  van  gewone 
gietijzeren  granaten,  of  door  de  uitwerking  van  granaatkartetsen 
en  op  kleine  afstanden  zjdïs  van  kartetsen. 

Wat  het  moreel  der  opvarenden  aangaat,  dat  dit  in  de  open 
torens  beter  zoude  zijn,  wil  ik  opmerken  dat,  evenmin  als  in 
de  draaibare  torens,  de  geschutbemanning  in  de  overdekte  breede 
zijde-batterijen  een  ruim  overzicht  heeft  van  het  gevechtsveld ; 
dezelfde  bezwaren  zouden  dus  ook  aldaar  moeten  gelden,  het- 
geen bij  de  vromere  zeegevechten  niet  is  gebleken.  Men  moet 
met  die  beschouwing  niet  te  ver  gaan  en  het  veiligheidsgevoel 
voor  het  individu,  dat  zich  achter  een  dikken  ijzeren  torenwal 
bevindt,  niet  geheel  wegcijferen. 

Bij  de  tegenwoordige  richting  die  bij  het  bouwen  der  ge- 
vechtschepen  wordt  gevolgd,  waarbij  de  geschutbemanning 
wordt  opgeofferd  aan  de  veiligheid  van  het  schip,  biedt  het 
barbette-systeem  zeer  zeker  voordeden  aan ;  door  het  aanbren- 
gen van  stalen  platen  op  den  torenwal  kan  dan  de  bemanning 
eenigermate  worden  beveiligd  tegen  het  vijandelijke  klein  vuur. 
Of  met  die  richting  in  het  algemeen  te  volgen,  de  goede  weg 
is  ingeslagen,  is  naar  mijn  inzien  aan  eenigen  twijfel  onderhevig  ^ 
de  waarde  van  een  schip  als  oorlogswerktuig  hangt  toch  ook 
voor  een  groot  gedeelte  af  van  het  aantal  en  de  strijdvaardig- 
heid der  manschappen.  Het  ligt  echter  buiten  de  mij  voorge- 
stelde bespreking,  om  hieromtrent  verder  uit  te  wijden. 

Zeer  behartigenswaardig  zijn  de  beschouwingen  die  op  blz.  2 
en  3  worden  aangetroffen;  na  gewezen  te  hebben  op  de  voor- 
deelen  van  staal  en  ijzer  als  materiaal  bij  de  bouw  der  schepen 
enz.,  gaat  de  schrijver  aldus  voort:  » Nicht  so  verhak  es  sich 
>mit  einem  Eisen-  oder  Stahlschiff;  die  Lebensdauer  desselben 
>kann  bestimmt  als  eine  lange  angesehn  werden.  Deshalb  muss 
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>man  heutzutage  beim  Entwurfe  eines  solchen  SchifFes  nicht 
»nur  aus  der  bisherigen ,  Entwicklung  des  Kriegs-SchifFbaues 
» Nutzen  ziehen,  sondern  auch  erwagen,  was  die  Zukunft  auf 
»diesem  Felde  Neues  bringen  dürfte.  Man  darf  sich  daher 
» nicht,  damit  begnügèn,  ein  SchifF  zu  construiren,  welches  fiir 
»den  Zeitpunkt  seiner  Stapellegiing  auf  der  Höhe  der  Zeit 
»steht;  sondern  muss  sozusagen  ahnen,  wie  die  Marine  einige 
Tijahre  spater  aussehen  dürfte^  wenn  man  nicht  Gefahr  laufen 
»will,  ein  Werk  zu  schaffen,  welches  umsomehr  veralten  wkd, 
»je  grössere  Sorgfalt  man  auf  die  Verlangerung  seiner  Lebens- 
»dauer  verwendet  hat." 

Bij  den  bouw  van  de  nieuwere  typen  van  schepen  treedt  het 
cellen-systeem  geheel  op  den  voorgrond  en  wordt  het  schip  in 
een  zeer  groot  aantal  waterdichte  deelen  verdeeld  en  worden 
andere  maatregelen  getroffen,  ten  einde  den  geheelen  ondergétng 
te  verhoeden,  indien  de  romp  door  tal  van  projectielen  is  door- 
boord. De  beschrijving  die  Kronenfels  daaromtrent  bij  de  ver- 
schillende schepen  geeft,  leert  ons  duidelijk  het  gevolgde  be- 
ginsel kennen.  Ook  kan  men  zich  bij  het  bestudeeren  van  dit 
werk  een  juist  denkbeeld  vormen  omtrent  het  of-  en  defensief 
vermogen  der  schepen,  de  wijze  waarop  de  artillerie  is  opge- 
steld 6n  de  richting  waarin  het  vuur  kan  worden  afgegeven, 
zoodat  gemakkelijk  kan  worden  nagegaan,  bij  welken  stand 
een  schip  het  meeste  voordeel  trekt  van  zijn  geschut.  Het 
verdient  opmerking,  dat  meer  en  meer  het  denkbeeld  wordt 
toegepast,  om  over  een  belangrijk  artillerie-vuur  te  kunnen  be- 
schikken in  de  richting  der  kiel,  en  voornamelijk  in  de  jaag- 
richting;  o.  a.  bieden  de  Argentijnsche  »Almirante  Brown"  de 
Engelsche  »Impérieuse"  enz.,  hietvan  belangrijke  voorbeelden  aan. 

Naarmate  de  uitwerking  van  het  geschut  is  toegenomen,  is 
de  pantserdikte  grooter  geworden  en  moest  een  grooter  gedeelte 
van  het  schip  onbeschermd  blijven,  omdat  slechts  een  zeker 
gewicht  aan  pantser  kan  worden  toegestaan.  Dit  gewicht  wordt 
gedeeltelijk  verbruikt  tot  bescherming  van  de  zijden  van  het 
schip,  of  tot  het  vervaardigen  van  borstweringen  en  dwarsche 
pantserschotten  en  gedeeltelijk  tot  het  aanbrengen  van  gepant- 
serde dekken  onder  de  waterlijn,  of  zoowel  daarboven  als  on- 
der. De  wijze  waarop  dit  bij  de  schepen  is  toegepast,  wordt 
door  Kronenfels  aangegeven. 
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De  groote  waarde  die  aan  de  gepantserde  dekken,  als  veilig- 
heidsfactor  voor  het  schip,  moet  worden  toegekend,  zal  wel 
niet  worden  betwijfeld;  de  beschouwingen  die  daaromtrent  op 
blz.  143  voorkomen  zijn  echter  aan  eenige  bedenking  onder- 
hevig. De  redeneering  waarop  een  en  ander  berust  zoude  alleen 
dan  waar  kunnen  zijn,  indien  het  projectiel  in  de  richting  van 
voorwaartsche  beweging  in  het  pantser  dringt,  alsdan  zoude  men 
weerstand  omgekeerd  evenredig  kunnen  stellen  met  den  sinus 
van  den  invalshoek,  d.  w.  z.  indien  a  de  dikte  van  het  pantser 
is,  h  de  dikte,  in  de  richting  van  beweging  van  het  projectiel 
bij  het  treffen,  en  L  de  invalshoek,  dan  is  de  dikte  die  door- 
boord moet  worden: 

sm.  L 

Nu  moet  echter  niet  alleen  rekening  worden  gehouden  met 
het  indringings  vermogen,  maar  ook,  en  in  dit  geval  wel  hooid- 
zakelijk,  met  het  totale  arbeidsvermogen  van  het  projectiel.  Is 
de  invalshoek  slechts  klein  en  blijft  deze  binnen  eene  bepaalde 
wnarde,  dan  zal  zelfs  het  projectiel  niet  in  het  pantser  dringen 
doch  afstuiten;  de  schok  echter  waarmede  het  aankomt  kan 
ten  gevolge  hebben  dat  het  dek  wordt  ingeslagen,  of  dat  be- 
langrijke scheuren  ontstaan,  waardoor  het  lek  wordt.  Die  schok 
zal  heviger  zijn,  naarmate  het  arbeidsvermogen  grooter  is, 
waarbij  het  gewicht  van  het  projectiel  een  belangrijke  fector  is. 

Met  een  enkel  woord  wilde  ik  nog  wijzen  op  de  belangrijke 
en  dikwijls  uitgebreide  opgaven  omtrent  het  torpedo-materieel 
waarover  de  verschillende  zee-mogendheden  hebben  te  beschikken^ 
zoowel  dat  aan  boord  der  schepen  voorkomt,  als  de  speciaal 
tot  het  voeren  van  torpedo's  ingerichte  vaartuigen. 

Deze  opgaven  stellen  in  staat,  niet  alleen  de  verbeteringen 
na  te  g^n  die  ook  op  dit  gebied  niet  zijn  achterwege  gebleven, 
maar  ook  de  richting  te  volgen,  die  in  het  torpedowezen  is 
waar  te  nemen. 

Wij  hebben  slechts  te  wijzen  óp  de  vaartuigen  ingericht  voor 
Whitehead-torpedos,  de  groote  Yarro  w-torpedo-booten,  de 
strengere  eischen  omtrent  de  zeewaardigheid,  de  inrichting  der 
voorstevens  tot  rammen,  debewapening  met  een  revolver-kanon, 
of  mitrailleuse,  enz.,  enz.  Een  en  ander  als  een  gevolg  van 
het   meer   >p  den  voorgrond  tredende  denkbeeld,  om  met  deze 
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booten  zee  te  kunnen  kiezen  en  den  vijand  op  grooteren  afstand 
van  de  kust  te  bestoken,  en  ze  van  wapens  te  voorzien,  zoo- 
wel tot  aanval  als  verdediging  bij  de  gevechten  onderling,  die 
toch  in  de  toekomst  kunnen  worden  verwacht. 

Omtrent  de  stoomkracht,  de  te  bereiken  vaart,  de  manoeu- 
vreervaardigheid, enz.  der  schepen,  biedt  dit  werk  ook  talrijke 
gegevens  aan,  zoodat,  alles  te  zamen  genomen,  het  oordeel 
over  dezen  arbeid  dus  niet  dan  gunstig  kan  luiden.  Een  betuiging 
van  dankbare  hulde  onthouden  wij  den  talentvollen  schrijver 
niet,  bij  de  gedachte  dat  door  dien  arbeid,  allen  die  zich  op  de 
hoogte  der  zaak  willen  stellen,  daartoe  gemakkelijk  in  de  ge- 
legenheid zijn  gesteld.  Op  het  nut  van  een  dergelijk  werk  zal 
wel  niet  nader  behoeven  te  worden  gewezen,  waar  men  in  een 
betrekkelijk  klein  bestek  een  overzicht  verkrijgt  van  al  wat  bij  de 
verschillende  mogendheden  op  maritiem  krijgskundig  gebied  be- 
staat. Niet  alleen  dat  het  den  belangstellenden  en  belanghebbenden, 
gemakkelijk  maakt  zich  het  wetenswaardige  toe  te  eigenen,  geeft 
het  bovendien  aanleiding  tot  het  maken  van  vergelijkingen,  die 
slechts  nuttig  kunnen  zijn  voor  de  marine. 

L.  Haremaker. 


Mededeelingen    van  Nederlandsche   gezag- 
voerders ten  dienste  van  den  Zeeman. 


Het  is  ons  zeer  aangenaam  dat  wij  reeds  zoo  spoedig  in  de 
gelegenheid  gesteld  worden  deze  rubriek  te  vullen. 

Mijnheer  l 

Hoewel  de  zeil  vloot  zeer  afneemt,  kan  misschien  het  volgende 
den  weinig  overgebleven  zeilschepen,  welke  in  den  West-moesson 
van  Macasser  naar  Java  moeten  opwerken,  van  nut  zijn. 
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Het  opwerken  in  den  West-moesson  van  Macasser  naar  Java 
heeft  dikwijls  zeer  lange  reizen  gegeven.  Indien  ik  mij  niet  vergis, 
is  de  algemeen  gevolgde  route  van  Macsaser,  om  bezuiden  de 
Laarsbank  naar  de  NW.  Paternosters  op  te  werken.  Door  de 
harde  Westen  winden  en  den  sterk  om  de  Oost  trekkenden  stroom 
geraken  verscheidene  sehepen  beneden  den  hoek  van  Laykan, 
dat  groot  oponthoud  veroorzaakt;  ook  loopt  men  gevaar  het 
schip  op  de  gevaarlijke  bank  de  Bril  te  verspelen. 

Aan  te  bevelen  is,  wanneer  men  in  dezen  moesson  Macasser 
verlaat,  om  zoodra  men  vrij  is  van  de  eilanden,  welke  de  reede 
beschutten,  over  stuurboord  bij  den  wind  te  gaan  liggen,  al  ligt 
men  N.  t.  W.  en  NNW.  voor  zal  men  gewoonlijk  eenige 
streken  Jiooger  opgaan  door  den  sterk  om  de  Zuid  loopenden 
stroom.  Kruis  benoorden  de  eilanden  Dewacan,  Edam  en 
Rotterdam  op  tot  bij  Noesa  Komba,  eerst  daar  zijnde  steekt  men 
over  naar  de  kust  van  Lombok. 

Door  deze  route  te  volgen  zal  men  gewoonlijk  de  reis  in 
8  k  lo  dagen  van  Macasser  naar  straat  Bali  maken. 

Amsterdam^  Sept.  1883.  A.  J.  Van  Benten. 

gez.  van  het  barkschip 
Cornelia. 


Daar  er  veel  kolen  verscheept  worden  van  Engeland  naar 
Singapore  en  de  schepen  dan  dikwijls  retour  worden  gecharterd 
te  Singapore  op  Londen  en  Liverpool,  geef  ik  hier  eenige  opmer- 
kingen aan  gezagvoerders  van  schepen,  die  retourlading  betreffende. 

De  voornaamste  lading  die  men  te  Singapore  kan  krijgen  is 
gambier,  eene  stof  die  veel  moeite  en  tijd  kost  om  te  lossen, 
waartoe  men  driemaal  meer  moet  betalen  dan  voor  gewone 
lading,  welke  meest  bestaat  uit  sago,  tapioca,  peper,  rotting, 
huiden  én  hoorns. 

Toen  ik  met  eene  gemengde  lading,  waaronder  11 80  ton 
Gambier  te  Liverpool  kwam,  kon  ik  de  eerste  dagen  niemand 
vinden  die  het  schip  anders  wilde  lossen  dan  in  daghuur,  totdat 
ik  eindelijk  een  stevedore  opzocht,  die  zich  om  bijzondere  rede- 
nen, niet  bij  mij  had  aangemeld,  hij  nam  aan  het  schip  te  lossen, ' 
de  gambier  voor  4sh.  6d.  en  deoverige  lading  voor  ish  per  ton. 
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Daarop  ontving  ik  den  raad  om  met  den  vrachtweger  van  de 
lading  accoofd  te  maken,  voor  de  aflevering  van  de  gambier  aan 
de  geconsigneerden  en  maakte  daarmede  het  volgende  contract: 

wl  the  undersigned  do  herèby  agree  to  do  the  whole  of  the 
repair  that  may  be  required  to  the  Gambier  now  on  board  of  the 

saïling  vessel  N "  that  is  to  say :  I  will  find  all  twine,  canvas, 

nails  etc.  that  may  be  required,  and  men  to  put  said  gambier 
into  good  and  merchantable  order  and  condition  to  the  satis 
faction  of  all  parties  concered,  and  I  engage  to  hold  the  ship 
and  captain  free  from  all  claims  as  regard  the  above. 

For  doing  this  work  I  am  to  be  paid  the  sum  of  Thirty 
pounds  (say  £  30)  payable  only  on  completion  of  the  works  to 
the  satisfaction  all  parties  as  above. 

Liverpooly  May.  187  . 

Dit  was  wel  eene  extra  uitgave,  die  ik  mij  aarzelend  ge- 
troostte, doch  welke  later  bleek  zeer  voordeelig  te  zijn  geweest, 
wat  ieder,  die  ooit  gambier  heeft  geladen,  licht  zal  begrijpen.    . 

De  gambier  moest  in  pakken  geleverd  worden,  maar  de  ge- 
heele  11 80  ton  was  bijna  éën  pak  geworden  en  moest  van 
elkander  gescheurd  en  gebroken  worden,  wat  hoorde  ik  niet 
dikwijls  de  moeite  tusschen  den  vrachtweger  en  de  ontvangers, 
dan  was  het  pak  te  groot,  dan  weer  te  klein,  dan  zaten  er  weer 
3,  4,  5,  6  pakken  aan  elkander,  die  ze  niet  ontvangen  wilden 
en  die  toch  onmogelijk  te  scheiden  waren.  Er  waren  bossen 
rotting  die  zoo  vol  gambier  geloopen  waren,  dat  de  eigenaar 
van  de  rotting  het  bos  niet  wilde  en  zeide  't  is  gambier,  ter- 
wijl de  gambier-ontvanger  zeide  *t  is  rotting.  Door  het  contract 
met  den  vrachtweger  was  ik  voor  veel  moeite  en  kosten 
gedekt.  K. 
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Intjemationale  Conferentie  betreffende  de  politie 
op  de  visscherschepen  in  de  Noordzee^). 


Reeds    sedert    vele   jaren    werden  er  in  verschillende  landen 

grenzende    aan   de    Noordzee,  en  niet  het  minst  in  Nederland, 

klachten  aangeheven  dat  de  visschers  van  het  ééne  land  gewel- 

•  dadigheden  en  roof  van  allerlei  aard  pleegden  jegens  visschers 

van  het  andere  land. 

Die  klachten  —  werden  zii  gegrond  bevonden  - — werden  bij 
de  Nederlandsche  Regeering  steeds  warm  ondersteund  door  het 
College  voor  de  Zeevisscherijen,  dat  de  Regeering  steeds  bereid 
vond  die  klachten  aan  de  Regeering  van  het  land,  waartoe  de 
misdadiger  behoorde  (meestal  was  het  de  Britsche)  over  te  brengen, 
opdat  de  schuldige  de  straf  door  de  wet  op  dergelijke  vergrijpen 
gesteld,  mocht  ondergaan.  Zelden  is  echter  die  wensch  vervuld. 
De  omstandigheid  dat  in  Engeland  geen  openbaar  ministerie 
bestaat  en  de  vervolging  aan  de  beleedigde  partij  is  overgelaten, 
was  wel  de  voornaamste  reden  hiervan.  Het  geleden  verlies  was 
voor  den  Hollandschen  reeder  of  visscher  zelden  groot  genoeg, 
om  eene  vervolging  op  eigen  kosten  met  al  de  daaraan  verbonden 
last  en  uitgaven  te  wettigen. 

Wel  stelde  de  Board  of  Trade  nu  en  dan  een  onderzoek  in, 
doch  bij  gemis  van  bewijs  kwam  het  niet  tot  vervolging.  De 
kwaaddoeners  ontkenden  de  feiten  en  dewijl  de  HoUandsche 
reeders  zelf  de  vervolging  niet  in  handen  namen,  werden  er  van 
deze  zijde  geen  getuigen  gehoord. 

Maar  het  waren  niet  alleen  Nederlandsche  visschers  die  klaagden, 
de  Engelsche  klaagden  hunnerzijds  evenzeer  over  de  handelingen 


*)    Men   raadplege   hierbij    het    Augustus  nummer  van  dit  jaar  bladz.  307 
en  vervolg. 

De  Zee  1888.  30 
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van  vreemde  visschers.  Vandaar  het  besluit  door  de  Engelsche 
Regeering  op  17  Januari  1880  genomen  om  eene  enquête  in  te 
stellen  naar  de  geweldenarijen  door  vreemde  visschers  j^ens 
Engelsche  visschers  en  Engelsche  visscherbooten  bedreven.  Die 
enquête  werd  opgedragen  aan  den  advocaat  W.  H.  Higgin,  die 
bij  rapport  van  8  Februari  1881  na  tal  van  getuigenverhooren, 
gehouden  te  Lowestoft,  Yarmouth,  Grimsby,  Scarborough,  Berwick 
on  Tweed,  Blyth  en  HulL,  dus  alle  op  aan  of  dicht  bij  de  Noord- 
zee gelegen  plaatsen,  tot  de  navolgende  conclusiën  kwam: 

i®.  dat  groote  schade  aan  Engelsche  drijfiietvisschers  ver- 
oorzaakt werd  door  Fransche,  Belgische  en  Hollandsche  schrob- 
netvisschers; 

2^.  dat  er  geene  internationale  wet  of  conventie  tusschen  dè 
verschillende  naties,  die  belang  hebben  bij  de  visscherijeu  op  de 
Noordzee,  bestaat; 

30.  dat  het  Fransch-Engelsche  tractaat  van  1867  eene  goede 
basis  voor  zulk  eene  conventie  zou  uitmaken; 

4O.  dat,  voordat  zoodanige  internationale  regeling  bestaat, 
het  onmogelijk  is  aan  de  geweldenarijen,  die  gepleegd  worden, 
een  einde  te  maken; 

50.  dat  eene  internationale  regeling  mitsdien  dringend  \iOx6x 
vereischt; 

60.  dat  de  handhaving  van  zoodanige  regeling  behoort  te 
worden  opgedragen  aan  kniiserg  van  de  betrokken  mogendheden; 

70.  dat  maatregelen  genomen  moeten  worden  om  den  handel 
door  de  drijvende  tapperijen  uitgeoefend,  als  een  openbaar 
kwaad  van  de  Noordzee  te  verbannen; 

80.  dat  alle  visschersvaartuigen  behooren  voorzien  te  worden 
van  groote  en  duidelijke  letters  en  nummers  op  de  beide  zijden 
van  den  boeg  en  op  het  grootzeil,  ten  einde  gemakkelijk  te 
worden  herkend. 

Op  den  2den  Mei  1881  werd  door  den  Britschen  gezant  te 
's-Hage  over  dit  onderwerp  eene  nota  gezonden  aan  de  Regeering, 
Daarin  werd  op  den  voorgrond  gesteld  de  menigvuldigheid  van 
conflicten  tusschen  visschers  op  de  Noordzee,  en  als  voorname 
oorzaak  daarvan  aangegeven  de  moeilijkheid  om  op  dezelfde 
plaats  te  gelijkertijd  met  het  drijfhet.  en  met  het  schrobnet  te 
visschen.  Die  conflicten  deden  de  wenschelijkheid  ontstaan,  dat 
er  eene  internationale  regeling  mocht  worden  getroffen  om  eene 
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politie  in  het  leven  te  roepen,  betrekking  hebbende  op  de  visscherij 
op  die  zee  buiten  de  territoriale  grenzen.  De  Engelsche  Eegeering 
wees  daarbij  op  het  tusschen  Engeland  en  Frankrijk 'op  1 1  Novem- 
ber 1867  gesloten  verdrag,  hetwelk  evenwel  wegens  moeilijk- 
heden van  de  zijde  der  Fransche  Regeering  ondervonden,  nooit 
tot  internationale  uitvoering  gekomen  was,  ofschoon  de  Engelsche 
Regeering  door  de  Fisheries  Act  van  1868  hare' bepalingen  voor 
Engelsche  visschers  van  toepassing  had  verklaard.  De  Britsche 
gezant  had  in  last  namens  de  Engelsche  Regeering  zich  aangaande 
de  bereidvaardigheid  der  Nederlandsche  Regeering  te  vergewissen, 
om  eene  soortgelijke  overeenkomst  met  Engeland  te  treffen. 
De  Engelsche  Regeering  was  van  oordeel  dat  door  speciale 
overeenkomsten,  wellicht  het  spoedigste  het  bestaande  kwaad  zou 
kunnen  worden  beteugeld,  doch  zij  verklaarde  zich  tevens  bereid 
deel  te  nemen  aan  eene  conferentie,  waarin  alle  bij  de  zaak 
betrokken  mogendheden  zouden  zijn  vertegenwoordigd. 

Ten  slotte  vestigde  de  Britsche  gezant  de  aandacht  der  Neder- 
landsche Regeering  op  het  groote  kwaad  door  de  drijvende  tappe- 
rijen op  de  Noordzee  veroorzaakt,  een  kwaad  dat  naar  de  zienswijze 
der  Engelsche  Regeering  beter  door  nationale  maatregelen,  dan 
door   eene   internationale  overeenkomst  kon  worden  beteugeld. 

De  Regeering  was  van  meening  dat  het  moeilijk  onderwerp 
eener  internationale  politie  op  de  Noordzee  bij  verdrag  tusschen 
de  bij  de  zaak  betrokken  mogendheden  moest  worden  geregeld, 
en  dat  deze  weg  verre  de  voorkeur  verdiende  boven  afzonderlijke 
tractaten  tusschen  de  regeeringen,  welke  alUcht  tot  verwarring 
aanleiding  moesten  geven.  Op  grond  van  deze  overtuiging  stelde 
de  Nederlandsche  Regeering  aan  de  bij  de  zaak  betrokken 
mogendheden  voor,  het  onderwerp  door  gedelegeerden  te  doen 
bespreken  om  eene  regeling  voor  te  bereiden.  Alle  de  mogend- 
heden tot  wie  de  uitnoodiging  was  gericht,  namen  haar  aan  en 
op  8  October  1881  werd  de  Conferentie  door  den  minister  van 
Buitenlandsche  zaken  geopend. 

Naar  aanleiding  van  eene  concept-overeenkomst  door  de 
Engelsche  gedelegeerden  ter  tafel  gebracht,  werden  eerst  algemeene 
beschouwingen  over  het  onderwerp  gevoerd.  Toen  daaruit  ge- 
gebleken  was,  dat  er  op  zeer  vele  en  belangrijke  punten  over- 
eenstemming bestond,  heeft  eene  commissie  van  redactie,  bestaande 
uit  vijf  der  gedelegeerden,  getracht  eene  redactie  te  vinden  voor  alle 
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punten,  die  men  meende  in  eene  eventueele  overeenkomst  te 
moeten  opnemen. 

Die  ontwerp-overeenkomst,  eenigszins  gewijzigd  en  geampli- 
eerd  werd  door  de  gedelegeerden  op  Zaterdag  29  October 
1881  geteekend,  waarna  de  conferentie,  na  alvorens  door  den 
minister  van  waterstaat,  handel  en  [nijverheid  te  zijn  toege- 
sproken en  bedankt  voor  hetgeen  door  haar  was  verricht,  werd 
gesloten. 

Eene  algemeene  opmerking  moet  de  toelichting  der  ontwerp- 
convent^e  voorafgaan.  Bij  de  lezing  van  sommige  artikelen  zal 
de  redactie  wellicht  eenigszins  bevreemden.  Die  artikelen  waren 
evenwel  de  vrucht  van  langdurig  debat  en  van  met  moeite  ver- 
kregen overeenstemming,  en  menigmalen  gebeurde  het,  dat  eene 
meer  logische  redactie  tal  van  nieuwe  bezwaren  deed  ontstaan. 
Vandaar  dat,  wanneer  men  zich  met  den  inhoud  kon  ver- 
eenigen, vooral  wanneer  die  met  moeite  verkregen  was,  men 
meende  over  bezwaren  van  vorm  te  mogen  en  te  moeten 
heenstappen. 

I.  Gemeenschappelijke  uitoefening  der  politie. 

Alle  de  mogendheden  die  tot  de  overeenkomst  toetreden 
worden  geroepen  op  werkdadige  wijze  deel  te  nemen  aan  de 
uitoefening  der  politie.  Dit  blijkt  niet  alleen  uit  het  opschrift, 
maar  is  categorisch  bepaald  bij  art.  26.  Zelfs  voor  België  is 
in  dit  opzicht  geene  uitzondering  gemaakt.  Alleen  moest  voor 
dit  land  dienaangaande  eene  speciale  regeling  in  het  leven  wor- 
den geroepen,  omdat  het  niet  in  het  bezit  is  eener  marine  en 
ook  niet  bereid  zou  zijn  voor  deze  zaak  alleen  eene  marine  in 
te  richten.  België  zal  evenwel  beschikbaar  moeten  stellen  sche- 
pen behoorende  aan  den  Staat,  gecommandeerd  door  gezag- 
voerders rechtstreeks  door  den  Staat  benoemd.  Men  heeft  ge- 
meend op  deze  wijze  zooveel  mogelijk  te  gemoet  te  komen  aan 
het  bezwaar,  dat  België  de  handhaving  der  internationale  politie 
niet  aan  zee-officieren  kan  toevertrouwen. 

Terwijl  |alzoo  alle  contracteerende  Regeeringen  aan  de  politie 
deelnemen,  blijft  elke  Regering  nogtans  vrij: 

a,  in  de  keuze  harer  schepen; 

b,  in  de  bepaling  van  het  aantal  harer  schepen. 

Na  de  uitvoerige  deliberatiën  is  men  tot  de  slotsom  gekomen, 
dat  het  wenschelijk  was  der  Regeeringen  deze  dubbele  vrijheid 
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te  laten,  zoowel  omdat  de  aard  der  belangen,  die  eene  Regeering 
bij  de  visscherij  op  de  Noordzee  heeft,  van  invloed  is  op  het 
te  bezigen  materieel  (zeil-  of  stoomschepen)  als  omdat  eene  in- 
deeling der  schepen  tot  een  organisch  geheel,  hoe  schoon  ook 
in  theorie,  in  de  practijk  onoverkomelijke  bezwaren  had.  Een 
georganiseerd  eskader  toch  eischt  uit  dfen  aard  der  zake  een 
algemeenen  bevelhebber.  En  wie  zou  dat  zijn?  Het  gevolg 
zoude  wezen  dat  zee-officieren  van  het  eene  land,  gecomman- 
deerd, werden  door  een  zeeofficier  van  een  ander  land.  Dit  zou 
uit  den  aard  der  zaak  niet  gaan.  Men  was  dan  ook  algemeen 
van  oordeel,  dat  eene  dergelijke  indeeling  niet  noodig  was, 
omdat  de  betrokken  Regeringen  er  zelve  belang  bij  hadden 
zich  in  het  internationale  politietoezicht  op  voldoende  wijze  te 
doen  vertegenwoordigen,  om  zoodoende  een  waarborg  te  hebben 
dat  de  nationale  belangen  werden  behartigd. 

II.  Begrenzing  der  wateren  aan  het  politietoezicht  onder- 
worpen. 

.  Het  was  noodzakelijk  in  de  ontwerp-conventie  de  grenzen  te 
stellen,  binnen  welke  het  internationaal  politietoezicht  zoude 
worden  gehouden,  en  zulks  te  meer,  dewijl  de  grenzen  der 
Noordzee  aan  de  noordzijde  tamelijk  onzeker  zijn.  Die  grenzen 
werden  evenwel  als  vanzelf  aangewezen  door  het  internationaal 
belang. 

Daar  toch  waar  de  visscherij  een  zuiver  nationaal  karakter 
heeft,  w^  internationaal  politietoezicht  overbodig.  Daarom 
werden  het  Schagerrak  en  de  wateren  om  de  Faroër-eilanden 
daarbuiten  gesteld.  De  paralel  van  den  61  •**"  graad  Noorder- 
breedte scheen  de  grens  te  zijn  der  internationale  belangen 
ten  Noorden.  De  wateren  ten  Westen  van  de  Shetlandsche 
en  Orcadische  eilanden  vertegenwoordigden  evenzeer  slechts 
een  zuiver  nationaal  (Schotsch)  belang.  Vandaar  dat  de  Noord- 
zee, voor  zooverre  die  aan  het  politietoezicht  onderworpen  zou 
worden  binnen  die  grenzen  werd  beperkt. 

Evenzeer  moest  de  territoriale  zee  aan  het  internationaal 
poUtietoezicht  worden  onttrokken,  omdat  het  vanzelf  spreekt, 
dat  waar  een  Staat  zijne  souvereiniteitsrechten  uitoefent  geen 
politietoezicht  van  een  anderen  Staat  kan  worden  geduld. 

III.  Bepalingen  der  territoriale  zee. 

ï^e   bepalinof   evenwel    van    de    territoriale  zee  had  heel  wat 
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moeite  in.  Allen  waren  het  daarover  eens,  dat  het  wensche- 
lijk  was  daarvoor  aan  te  nemen  den  regel,  die  gezegd  kan 
worden  tegenwoordig  in  het  internationaal  publiek  recht  te 
worden  gehuldigd,  te  weten  dat  de  territoriale  zee  zich  uitstrekt 
drie  zeemijlen  van  60  in  den  graad  van  de  kust,  bij  laag  water, 
gemeten.  Maar  de  Engelsche  gedelegeerden  weigerden  die  be- 
paling in  de  ontwerp-conventie  op  te  nemen,  indien  niet  tege- 
lijk de  bepaling  werd  vastgesteld,  dat  waar  de  kust  baaien  of 
inhammen  heeft,  en  de  afstand  tusschen  de  ingangspunten  dier 
baaien  minder  bedraagt  dan  10  zeemijlen,  de  geheele  baai  tot 
de  territoriale  zee  behoort,  en  de  grens  van  de  3  zeemijlen 
berekend  wordt  aan  de  buitenzijde  van  de  lijn,  die  de  twee 
ingangspunten  verbindt.  Hiertegen' verzetten  zich  de  Fransche 
gedelegeerden,  niet  om  het  stelsel  van  de  tien  zeemijlen,  het- 
geen zij  erkenden  dat  geacht  kon  worden  thans  een  publiek- 
rechterlijk beginsel  te  zijn,  maar  om  de  wijze,  waarop  de  ope- 
ning der  baai  volgens  het  Engelsche  voorstel  zou  worden  berekend. 
De  Fransche  gedelegeerden  wilden  ook  hier  het  stelsel  van  het 
uiterste  punt  bij  laag  water  in  toepassing  brengen,  waarvan  het 
gevolg  was,  dat  op  verschillende  plaatsen  der  Engelsche  kust  in 
het  kanaal  de  ingangspunten  der  baaien  verder  dan  10  zeemijlen 
van  elkander  zouden  liggen  en  mitsdien  de  baaien  zelve  voor 
het   internationaal  verkeer  zouden  worden  geopend. 

Voor  de  tegenwoordige  ontwerp-conventie,  regelende  de  po- 
litie op  de  Noordzee  was  de  vraag  tamelijk  wel  zonder  prac- 
tisch  belang,  maar  Engeland  mocht,  zoowel  om  het  vraagstuk 
der  visscherij  tusschen  Canada  en  de  Vereenigde  Staten,  als  om 
bestaande  geschillen  wegens  de  interpretatie  van  art.  2  van  het 
reglement  door  Engeland  en  Frankrijk  op  23  Juni  1843  vast- 
gesteld, ter  executie  van  de  Visscherijconventie  van  2  Aug. 
1839,  het  Fransche  gezichtspunt  nooit  aannemen. 

Laatstgenoemde  bepalingen  toch  zijn  tegenwoordig  nog  van. 
kracht  tusschen  genoemde  landen,  omdat  de  latere  conventie 
van  II  November  1867,  welke  nooit  is  ten  uitvoer  gelegd, 
in  art.  41  de  bepaling  inhoudt,  dat  zoowel  de  conventie  van 
2  Augustus  1839  als  het  reglement  van  23  Juni  1843  van 
kracht  zullen  blijven  totdat  de  conventie  van  11  November 
1867  zou  zijn  ten  uitvoer  gelegd. 

En    nu   had   art.  2  van  reglement  van  23  Juni  1843  aanlei- 
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ding  gegeven   tot   zeer  onderscheiden  interpretatie.    De  tweede 
alinea  van  dat  artikel  toch  luidde: 

Pour  les  baies  dont  Touverture  n'excêde  pas  dix  milles,  les 
trois  milles  au  large  se  comptent  k  partir  d'une  Ugne  droite  tiré 
(Tun  cap  h  Pauire. 

De  Engelschen  hadden  het  artikel  letterlijk  opgevat  en  de  Ujn 
getrokken  van  kaap  tot  kaap.  De  Franschen  daarentegen 
meenden,  dat  ook  bij  het  trekken  van  deze  lijn  het  beginsel 
moest  gelden  dat  de  visscherijgrenzen  (want  in  die  conventie 
was  nog  niet  van  territoriale  zee  gesproken)  van  de  laagwater- 
lijn  uit  moesten  worden  berekend.  Het  verschil  van  interpretatie 
had  natuurlijk  een  tweeledig  gevolg.  Ten  eerste,  dat  waar  de 
baai  van  kaap  tot  kaap  gemeten  minder  dan  10  zeemijlen  wijd 
was,  de  territoriale  zee  zich  zooveel  verder  in  zee  uitstrekte  als 
het  verschil  bedroeg  tusschen  de  kaap  en  de  laagwaterlijn  van 
het  uiterste  van  die  kaap  (Je  cap  extreme^  zooals  in  Frankrijk 
wordt  gezegd). 

Ten  tweede,  dat  baaien,  die  van  kaap  tot  kaap  gemeten 
10  zeemijlen  breed  waren,  maar  die  tusschen  twee  laag  water- 
lijnen van  de  twee  meest  vooruitspringende  punten  eene  grootere 
wijdte  hadden  dan  10  zeemijlen  geheel  voor  het  internationaal 
verkeer  werden  opengesteld.  En  het  laatste  was  voor  de  Fran- 
schen een  grooter  voordeel,  dan  het  eerste  een  nadeel  was. 
Door  de  Fransche  interpretatie  toch  zouden  op  de  Engelsche 
kust  in  het  kanaal  eenige  baaien  worden  geopend  voor  de 
Fransche  visscherij,  die  Engeland  steeds  voor  zijne  nationale 
visscherij  had  weten  te  houden. 

Het  kwam  er  minder  op  aan  of  men  van  visscherijgrenzen 
dan  wel  van  territorale  zee  sprak.  Feitelijk  was  dit  immers  het- . 
zelfde.  Het  was  toch  onmogelijk  de  visscherijgrenzen  verder 
dan  de  territoriale  zee  uit  te  breiden  en  alleen  de  volkenrechter- 
lijke  leer  der  territoriale  zee  was  in  staat  het  beginsel  te  doen 
handhaven  dat  de  visscherij  binnen  de  grenzen  van  3  zeemijlen 
het  uitsluitend  eigendom  van  eiken  Staat  is.  Maar  dat  de 
grenzen  duidelijk  werden  gesteld,  was  hoog  noodig,  nu  men 
internationaal  de  politie  ging  regelen.  Hoe  toch  zouden  de 
commandanten  der  vreemde  kruisers  de  grenzen  kennen,  in- 
dien de  conventie,  om  moeielijkheden  te  ontgaan,  die  zaak 
maar  onbeslist  had  gelaten? 
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Er  moest  dus  een  compromis  tusschen  de  twee  uiteenloopende 
stelsels  worden  gevonden  en  aan  den  Duitschen  gedelegeerde 
komt  de  eer  toe,  daarvan  het  denkbeeld  te  hebben  aangegeven. 
Volgens  hem  moest  het  binnenste  gedeelte  van  elke  baai  van 
het  oogenblik  dat  de  verbindingslijn  tusschen  de  twee  oevers 
lo  zeemijlen  bedroeg,  geacht  worden  uitsluitend  te  behooren  tot 
den  Staat  waarin  de  baai  was  gelegen  en  de  territoriale  zee  van 
die  lijn  af  worden  gemeten.  De  Fransche  en  Engelsche  gedele- 
geerden hebben  zich  daarmede  vereenigd  en  de  overige  leden 
der  conferentie,  die  geen  of  luttel  belang  bij  de  quaestie  hadden, 
met  hen.  Het  vraagstuk  van  de  baaien  biedt  eigenaardige  geo- 
graphische  moeilijkheden  aan;  maar  in  elk  geval  had  de  aange- 
nomen solutie  deze  verdienste,  dat  zij  eene  einde  maakte  aan 
een  der  lastigste  zaken,  die  op  de  conferentie  zijn  behandeld, 
en  waarvan  de  beslissing  vooral  daarom  moeilijk  was,  omdat 
rekening  moest  worden  gehouden  met  tal  van  belangen,  aan 
het  onderwerp  dezer  conventie  geheel  vreemd. 

Bij  het  onderwerp  der  territoriale  zee  moest  nog  eene  andere 
zaak  worden  geregeld.  Hoe  moest  die  worden  berekend  daar 
waar  eilanden  of  zandbanken  voor  de  kust  lagen?  Bij  deze 
vraag  waren  vooral  de  belangen  van  Duitschland  en  Nederland 
betrokken,  waar  de  kust  langs  de  Noordzee  van  de  Haaks  tot 
aan  Sleeswijk-Holstein  deze  eigenaardigheid  aanbiedt.  Dien- 
aangaande is  dit  stelsel  aangenomen.  De  toestand  bij  laag  water 
is  beslissend.  Valt  het  water  tusschen  genoemde  eilanden  of 
zandbanken  en  den  vasten  wal  geheel  weg,  of  bedraagt  de  alsdan 
nog  bespoelde  oppervlakte  minder  dan  een  afstand  van  zes  zee- 
mijlen (drie  van  elke  zijde)  dan  wordt  de  territoriale  zee  gemeten 
van  de  laagwaterlijn  af  van  die  eilanden  of  zandbanken.  Wat 
Nederland  betreft  is  daarmede  de  zaak  goed  geregeld.  Onze 
Noordelijke  territoriale  zee  blijft  daardoor  aan  de  buitenzijde 
van  de  rij  eilanden,  die  door  hunne  ligging  van  de  Zuiderzee 
eene  gesloten  zee  (mer  fermée)  maken. 

In  de  ontwerp-conventie  is  dus  duidelijk  het  beginsel  neder- 
gelegd,  dat  de  souvereiniteit  van  den  Staat  zich  uitstrekt  over 
de  territoriale  zee,  en  zijn  hare  grenzen  omschreven.  Maar 
buitendien  is  het  gevolg  van  dat  souvereine  recht,  te  weten  het 
uitsluitend  recht  om  daar  te  visschen,  aan  de  inwoners  van  den 
Staat  gewaarborgd.     Ook  dit  was  wenschelijk,  omdat  daardoor 
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het  recht  van  den  Staat  is  erkend,  om  vreemde  visschers  uit  de 
territoriale  zee  te  verwijderen. 

V.  Nationaliteit  van  het  vaartuig. 

De  nationaliteit  van  het  vaartuig  moet  ten  allen  tijde  kunnen 
worden  geconstateerd,   en  dit  voornamelijk  om  twee  redenen: 

Vooreerst,  omdat  de  rechter,  bevoegd  om  kennis  te  nemen 
van  op  de  Noordzee  begane  delicten,  volgens  het  beginsel  dezer 
conventie  is  de  rechter  van  het  land,  tot  welks  nationaliteit  het 
schip  behoort.  De  gezaghebber  van  den  kruiser  moet  die  dus 
ten  allen  tijde  kunnen  constateeren,  opdat  hij  wete  aan  welke 
mogendheid  het  proces-verbaal  moet  worden  opgezonden  en 
naar  welke  haven  hij  het  schip  casu  quo  moet  opbrengen. 

En  ten  tweede,  omdat  —  zooals  straks  nader  zal  worden 
uiteengezet  ■ —  de  macht  van  de  gezaghebbers  der  kruisers  ten 
opzichte  van  visscherschepen,  die  tot  de  nationaliteit  van  den 
kruiser  behooren,  gropter  is,  dan  ten  opzichte  van  visscher- 
schepen van  eene  andere  nationaliteit.  Ook  om  die  reden  is  het 
noodig  dat  de  nationaliteit  terstond  kunne  blijken. 

De.  conferentie  heeft  gemeend  aan  de  onderscheiden  Regeeringen 
de  beslissing  te  moeten  overlaten  van  de  vraag  op  welke  wijze 
van  die  nationaliteit  kan  blijken.  Dit  punt  toch  hangt  te  za- 
men  met  inwendige  administrative  regelen,  waarin  het  onnoodig 
was  eenige  regeering  te  binden. 

Een  gevolg  dezer  regeling  is,  dat  het  voorgeven  van  eene 
andere  nationaliteit,  dan  waartoe  het  vaartuig  behoort,  straf- 
baar moet  gesteld  worden.  Voor  schepen,  die  een  zeebrief 
noodig  hebben  is  dit  reeds  strafbaar  gesteld  bij  art.  17 — 20 
der  wet  van  28  Mei  1869  (Staatsblad  No.  96.) 

VI.  Omschrijving  van  eenige  misdrijven  en  overtredingen 
door   visschers   ten    nadeele    van  andere  visschers  begaan. 

Het  was  noodig  dit  punt  met  zorg  te  regelen,  omdat  de 
conferentie  daaraan  gedeeltelijk  hare  bijeenroeping  had  te  dan- 
ken. Het  waren  toch  niet  alleen  daden  van  geweld  en  diefstal, 
waarover  in  de  laatste  jaren  werd  geklaagd;  het  was  ook  het 
feit,  dat  de  eene  soort  van  visscherij  met  eene  andere  in  con- 
flict kwam.  Men  moest  trachten  die  conflicten  zooveel  moge- 
lijk te  voorkome,  en  hadden  ze  plaats,  de  schuldigen,  immers 
hen,  die  de  conflicten  hadden  kunnen  voorkomen,  te  straffen: 

De  feiten,  die  strafbaar  behoorden  te  worden  gesteld,  waren: 
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i^.  Het  buiten  noodzaak  ankeren  gedurende  den  nacht  op 
plaatsen,  waar  met  het  drijf  net  gevischt  wordt.  Groote  schade 
aan  de  drijfnetten  is  daarvan  tocht  dikwerf  het  gevolg.  (Art. 
14  der  ontwerp-conventie.) 

2^.  Het  uitwerpen  van  drijfnetten  op  een  voor  andere  drijf- 
netuisschers  hinderlijke  wijze.  Verwarring  van  de  netten  ver- 
oorzaakt dikwerf  groote  schade  en  soms  nog  grooter  onaan- 
genaamheden (Art.  15.) 

30.  Het  uitwerpen  van  drijfnetten  aan  boord  van  overdekte  sche- 
pen te  loevert  van  open  schuiten,  die  evenzeer  met  drijf  netten  vis- 
schen,  en  het  uitwerpen  van  drijfnetten  van  open  schuiten  aan 
lij  van  overdekte  schepen,  die  hetzelfde  vischtuig  bezigen. 

Dit  moet  daarom  worden  voorkomen,  omdat  de  grootere 
schepen,  die  alzoo  meer  windvang  hebben,  anders  drijven  in 
de  netten  van  de  kleinere  schepen,  waardoor  noodwendig  ver- 
warring en  schade  ontstaat.  (Art.  16.) 

4Ö.  Het  stellen  van  vaste,  netten  op  plaatsen,  waar  met  het 
drijf  net  wordt  gevischt. 

Daardoor  toch  kunnen  de  drijfhe^tten  op  de  vaste  netten 
drijven  en  daarin  verward  geraken.  (Art.  17.) 

5Ö.  Het  vastmaken  van  eene  vischschuit  op  netten,^  breels,^  hoofd- 
vloten  of  ander  tuig  van  een  anderen  visscher. 

De  wenschelijkheid  dezer  bepaling  behoeft  geen  betoog.  (Art.  18.) 

6^.  Het  beschadigen  van  drijfnetten  of  beugen  door  schrob- 
netvisschers. 

Dit  was  een  van  de  moeilijkst  te  regelen  zaken.  Het  is  toch 
bekend,  dat  de  klachten  voor  een  goed  deel  betroffen,  schade 
door  de  schrobnetvisschers  aan  de  drijfnetvisschers  toegebracht. 
En  dit  is  zeer  natuurlijk.  Ieder  drijfhetvisscher  beslaat  met  zijne 
aan  elkander  gehechte  drijfnetten  een  ontzaglijk  groote  uitge- 
strektheid. Zoo  zet  een  enkele  Nederlandsche  drijfnetvisscher 
dikwerf  eene  vleet  van  meer  dan  twee  kilometer  uit,  en  heeft 
hij  door  het  afdrijven  eene  nog  veel  grootere  ruimte  noodig. 
De  visscher  die  voor  zulke  uitgebreide  netten  ligt  te  drijven, 
kan  uit  den  aard  der  zaak  niet  uit  den  weg.  De  schrobnetvisscher 
of  korder  daarentegen  zeilt  met  een  groot  sleepnet,  dat  over 
den  grond  gaat,  om  daarmede  hoofdzakelijk  tarbot,  tong  en 
andere  platvisch  te  vangen,  terwijl  de  bedoeling  van  den  drijf- 
netvisscher meest  is  om  haring  te  visschen. 
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Nu  spreekt  het  vanzelf,  dat  het  voor  den  in  beweging  zijnden 
schrobnetvisscher  zeer  onaangenaam  is  om  een  drijfnetvisscher 
te  ontmoeten,  dewijl  eerstgenoemde  dan  de  keus  heeft  om  zijn 
net  te  lichten  of  te  trachten  door  het  sturen  van  een  anderen 
koers  de  drijfhetten  te  mijden.  Dit  laatste  is  evenwel  wegens 
de  uitgebreidheid  dier  netten  niet  altijd  gemakkelijk.  In  het 
Engelsche  voorstel  was  voorgesteld,  dat  de  schrobnetvisscher 
altijd  op  een  afstand  van  3  zeemijlen  van  60  in  den  graad  ver- 
wijderd zoude  blijven  van  den  drijfnetvisscher.  Doch  hiertegen 
verzetten  zich  de  Belgische  gedelegeerden.  België  toch  verkeert 
in  dezen  exceptioneelen  toestand,  dat  het  niet  zoo  als  de  overige 
landen  bij  de  zaak  betrokken,  zoowel  drijfnetvisscherij  als  schrob- 
net-  of  korvisscherij  bezit,  maar  België  heeft  slechts  deze  laatste. 
De  gedelegeerden  van  dat  land  meenden  daarom  dat  door  het 
Engelsche  voorstel  de  Belgische  visscherij  op  onredelijke  wijze 
zoude  worden  benadeeld.  Maar  er  werden  ook  van  Duitsche 
zijde  zeer  gegronde  bedenkingen  tegen  het  Engelsche  voorstel 
aangegeven.  Dwong  men  den  korvisscher  op  drie  mijlen  afstand 
van  deo  drijfnetvisscher  te  blijven,  dan  moest  laatstgenoemde 
des  nachts  ook  op  een  afstand  van  drie  mijlen  zichtbaar  zijn. 
En  dit  was  het  geval  niet.  Zoolang  toch  de  nieuwe  bepalingen 
omtrent  de  lichten  op  de  visscherschepen  niet  zijn  ingevoerd  is 
de  drijfnetvisscher  in  hel  geheel  niet  van  den  schrobnetvisscher 
onderscheiden.  Verg.  art.  9  van  het  Koninklijk  besluit  van 
13  Juni  1875  (Staatsblad  n^.  118)  houdende  bepalingen  tot  het 
voorkqmen  van  aanvaringen  op  zee.  En  al  wordt  in  vervolg 
van  tijd  een  verschillend  licht  voor  beide  categorieën  van  visscherij 
verplichtend  gesteld,  dan  nog  is  het  zeer  onwaarschijnlijk  dat  die 
lichten,  zelfs  bij  helderen  horizon  op  een  afstand  van  3  mijlen 
zichtbaar  zullen  zijn. 

Intusschen  was  het  noodig  bepalingen  in  het  leven  te  roepen, 
waardoor  de  conflicten  zooveel  mogelijk  werden  voorkomen. 
Men  heeft  in  de  analogie  van  de  bepalingen  omtrent  het  uitwijken 
op  zee  tusschen  stoom-  en  zeilschepen  gemeend  de  oplossing  te 
vinden  van  deze  moeilijkheid.  Bij  de  ^rtt.  17  en  22  toch  van 
de  Internationale  bepalingen  ter  voorkoming  van  aanvaringen  op 
zee  (voor  Nederland  geregeld  bij  Koninklijk  besluit  van  9  Juni 
1880  Staatsblad  n^.  109)  is  voorgeschreven,  dat,  wanneer  een 
zeilschip  en  een  stoomschip  elkander  in  zoodanige  richting  naderen. 
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dat  wanneer  beide  hunnen  koers  vervolgen,  er  gevaar  voor  aan- 
varing bestjiat,  het  stoomschip  moet  wijken  en  het  zeilschip  zijn 
koers  moet  vervolgen.  Nu  is  er  inderdaad  eenige  overeenkomst 
tusschen  het  stoomschip  en  den  korder-  ofschrobnetvisscher,  en 
tusschen  het  zeilschip  van  den  drijfnetvisscher.  De  korder  is 
zeker  niet  in  gelijke  mate  als  het  stoomschip  meester  van  zijn 
koers,  maar  toch  bij  machte  zijn  koers  te  wijzigen,  en  in  elk 
geval  zijn  net  te  lichten.  De  drijfnetvisscher  is  nog  meer  dan  het 
zeilschip  van  wind  en  tij  afhankelijk Jja  hij  is  zelfs  geheel  machteloos. 

Vandaar  dat  is  voorgesteld,  dat  ingeval  van  schade  door 
aandrijving  van  een  korder  met  den  etten  van  een  drijfnetvisscher,  de 
verantwoordelijkheid  voor  de  schade  zal  berusten  bij  den  korder,  die 
zich  alleen  van  zijne  verantwoordelijkheid  zalkunnen  ontstaan,  door 
aan  te  toonen  hetzij  dat  het  feit  door  overmacht  veroorzaakt 
werd,  hetzij  dat  hij  buiten  schuld  was. 

De  conferentie  achtte  het  billijk  dat  hetzelfde  beginsel  werd 
toegepast,  wanneer  de  korvisscherij  schade  toebracht  aan  de 
beugvisscherij.  (Art.  19.) 

70.  Het  stuksnijden,  buiteti  noodzaak,  zonder  vergunning  van 
beide  partijen,  indien  drijf  netten  van  verschillende  visschers  in 
elkander  verward  zijn  geraakt. 

Deze  bepaling  vereischt  geene  toelichting.     (Art.  20.) 

80.  Het  buiten  noodzaak  stuksnijden  van  beuglijnen,  en  stukge- 
sneden zijnde  het  niet  terstond  aan  elkander  knoopen  van  beuglijnen. 

Ook  deze  bepaling  is  duidelijk.  (Art.  21.) 

90.  Het  stuksnijdeti,,  ophaken  en  oplichten  van  netten,  beug- 
lijnen en  ander  vischtuig,^  behoudens  de  uitzonderingen  in  de  twee 
vorige  artikelen  vermeld  en  behoudens  het  geval  van  bergen. 

Het  spreekt  vanzelf  dat  de  berger,  die  slechts  bij  machte  is 
een  deel  van  een  net  te  bergen,  het  recht  moet  hebben  het  net 
stuk  te  snijden. 

iqO.  Het  gebruik  van  en  zelfs  het  aan  boord  hebben  van  den 
T>duiveF  en  andere  instrumenten  uitsluitend  dienende  om  netten 
stuk  te  snijden  of  te  vernietigen,^ 

Het  is  bekend,  dat  het  gebruik  van  den  >  duivel"  door  Belgische 
korders  sedert  geruimen  tijd  algemeene  verontwaardiging  heeft 
opgewekt.  Die  «duivel"  heeft  uitwendig  den  vorm  van  een 
dreganker  met  vier  pooten,  welke  pooten,  evenzeer  als  de  voor- 
uitspringende zijden  scherp  zijn  geslepen.     Dit  voorwerp  wordt 
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eenige  voeten  onder  de  waterlijn  van  den  boeg  afgehangen,  ter 
hoogte  waar  de  drijfnetten  zich  bevinden.  Komt  dekordernu 
met  drijfnetten  in  aanraking,  dan  worden  deze  eenvoudig  stuk 
gesneden.  Voor  eenigen  tijd  is  bij  Lowestoft  door  een  Engelschen 
visscher  nog  zulk  een  voorwerp  bemachtigd,  dat  in  een  drijfnet 
was  verward  geraakt. 

De  Belgische  gedelegeerden  voorkwamen  den  wensch  der  con- 
ferentie en  stelden  de  strafbaarheid  van  het  gebruik  en  zelfs 
van  het  aan  boord  hebben  van  zulke  instrumenten  voor.  Daaraan 
is  later  nog  toegevoegd  de  bepaling,  dat  de  regeeringen  zich 
verbinden  de  noodige  maatregelen  te  nemen  om  het  aan  boord 
brengen  van  zulke  zaken  te  beletten.  Dit  slaat  feitelijk  alleen 
op  België,  dewijl  zulke  instrumenten  alleen  aldaar  gebruikt  wor- 
den. De  Engelsche  en  Fransche  gedelegeerden  wilden  in  hunne 
verontwaardiging  over  de  Belgische  misbruiken  nog  verder  gaan 
en  zelfs  den  verkoop  daarvan  beletten.  Naar  de  zienswijze  der 
overige  gedelegeerden  evenwel  zou  dit  te  ver  gaan.  Omdat 
een  moordenaar  zich  van  een  dolk  of  revolver  kan  bedienen, 
is  de  verkoop  van  dolken  of  revolvers  niet  verboden.  Maar 
buitendien  de  fabricatie  en  de  verkoop  zal  vanzelf  ophouden, 
indien  de  Belgische  regeering  hare  contractueele  verplichting  na- 
komt, om  het  aan  boord  brengen  te  beletten,  de  internationale 
kruisers  verbaliseeren  tegen  visschers,  die  den  duivel  aan 
boord  hebben,  en  deze  visschers  zoo  noodig  naar  België 
opbrengen. 

VII.  Hoe  moet  ingeval  van  berging  van  netten,  breels, 
hoofd  vloten  of  ander  vischtuig  worden  gehandeld? 

Deze  vraag  heeft  de  conferentie  lang  en  ernstig  bezig  gehouden. 
De  tegenwoordige  toestand  toch  is  treurig  te  noemen.  Feitelijk 
blijven  netten  en  ander  gevonden  vischtuig  dikwerf  in  het  bezit 
van  den  vinder,  en  komen  zij  al  in  handen  van  de  bevoegde 
autoriteit  dan  zijn  de  bergloonen,  beheerloonen  en  kosten  en 
wat  dies  meer  zij,  in  den  regel  zoo  ontzettend,  dat  de  eigenaar 
dankbaar  is,  indien  hij  zijn  verloren  eigendom  maar  niet  weder 
terugziet. 

Ook  in  Nederland  laat  dit  ontwerp,  gelijk  trouwens  de  geheele 
regeling  der  strandvonderij,  veel  te  wenschen  over. 

Om  zooveel  doenlijk  verbetering  aan  te  brengen  is  het  beginsel 
aangenomen  van  art.  550  Wetboek  van  Koophandel,  te  weten 
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•de  verplichting  der  bergers  om  alle  gevonden  zaken  te  stellen 
in  handen  van  de  bevoegde  autoriteit  in  de  eerste  haven,  die  het 
visscherschip  aandoet.  Door  deze  bepaling  zal  voortaan  bij  ons 
elke  twijfel  zijn  weggenomen  of  de  bepalingen  van  artt.  550  en 
551  Wetboek  van  Koophandel  ook  op  de  visscherij  van  toe- 
passing zijn.  Wordt  alzoo  in  het  vervolg  het  op  zee  gevonden 
vischtuig  niet  terstond  gesteld  in  handen  van  den  burgemeester, 
dan  verliezen  de  Nederlandsche  visschers  hun  recht  op  bergloon, 
en  worden  in  hunne  woningen  of  daarbuiten  geborgen  netten 
aangetroffen,  dan  bestaan  er  voortaan  gronden  om  die  lieden 
wegens  diefstal  te  vervolgen. 

In  zooverre  dus  is  de  eerste  bepaling  van  art.  25  eene  verbetering 
in  den  bestaanden  toestand. 

De  bevoegde  autoriteit  (bij  ons  de  burgemeester)  vergewist 
zich  van  de  nationaliteit  van  de  gevonden  voorwerpen.  Hij  kan 
dit  doen  door  de  bepaling  van  art.  11,  krachtens  hetwelk  het 
letterteeken  en  het  nummer  op  het  vischtuig  moet  worden  gesteld. 
Daartoe  zal  het  alleen  wenschelijk  zijn  aan  de  burgemeesters  van 
de  plaatsen,  alwaar  de  visscherij  thuis  behoort,  afdrukken  te 
geven  van  den  staat,  door  elke  betrokken  regeering  krachtens 
de  bepaling  van  art.  5,  3de  alinea,  mede  te  deelen,  houdende 
opgaaf  van  het  letterteeken  van  elke  visschersplaats.  De  burge- 
meester weet  mitsdien  of  het  gevondene  is  nationaal  dan  wel 
vreemd  eigendom.  Is  het  nationaal  eigendom  dan  geeft  hij 
daarvan  kennis  aan  den  burgemeester  van  de  plaats  waar  de 
eigenaar  woont.  Is  het  vreemd  eigendom  dan  geeft  hij  daarvan 
kennis  aan  den  consul  of  consulairen  agent  van  het  land,  waartoe 
de  eigenaar  behoort.  In  beide  gevallen  geeft  hij  de  gevonden 
goederen  aan  den  eigenaar  af,  wanneer  deze  ze  terugvordert, 
nadat  de  rechten  der  bergers  voldoende  zijn  verzekerd.  Bij  ons  zal 
ook  hier  het  Koninklijk  besluit  van  23  Augustus  1852  {Staats- 
blad n^.  141),  houdende  vaststelling  van  de  bepalingen  op  de 
strandvonderij,  moeten  worden  opgevolgd. 

Mocht  dit  onderwerp  tevens  eene  aanleiding  zijn  om  de  zaak 
der  strandvonderij  in  het  algemeen  hier  te  lande  beter  te  regelen 
en  er  alzoo  een  einde  worden  gemaakt  aan  den  tegenwoordigen 
toestand  waarin  de  autoriteit,  die  den  óngelukkigen  vreemdeling 
behoort  te  verdedigen  tegen  overdreven  eischen  der  bergers,  met 
deze   laatsten   een   gelijksoortig   financieel   belang  heeft.    Eene 
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regeling  als  de  tegenwoordige  verzwakt  het  gezag  en  is  een  be-  * 
schaafd,  gastvrij  en  handeldrijvend  land  onwaardig. 

Vni.  Wijze  van  uitoefening  der  politie.  Nationale  en  inter- 
nationale politie.    Droit  de  visite. 

De  conferentie  oordeelde  het  wenschelijk  den  commandanten 
der  kruisers  eene  meer  uitgebreide  bevoegdheid  te  geven  ten 
opzichte  van  schepen,  die  tot  hunne  eigen  nationaliteit,  dan  ten 
opzichte  van  schepen  die  tot  eene  andere  nationaliteit  behooren. 
Vooreerst  toch  waren  er  zaken,  die  beter  door  nationale  politie 
konden  worden  nagegaan,  en  waarbij  eene  zekere,  licht  ver- 
klaarbare internationale  susceptibiliteit  moest  worden  geërbiedigd. 

Daartoe  behoorde  het  onderzoek  van  de  papieren,  waaruit  de 
nationaliteit  van  het  schip  moet  blijken.  Dit  hing  ook  te  zamen 
met  regelingeo  van  administratieven  aard,  waaromtrent  het  beter 
was  het  onderzoek  aan  eigen  autoriteit  op  te  dragen.  Daartoe 
behoorde  in  de  tweede  plaats  de  controle  aangaande  de  bepalingen 
omtrent  letterteeken  en  nummer,  die  uit  den  aard  der  zaak  ook 
het  best  door  de  nationale  politie  konde  geschieden.  Daartoe 
behoorde  in  de  derde  plaats  het  aan  boord  hebben  (afgescheiden 
van  het  gebruik)  van  verboden  instrumenten,  strekkende  om 
netten  of  ander  vischtuig  te  snijden  of  te  vernietigen.  Opper- 
vlakkig schijnt  het  vreemd,  waarom  het  aan  boord  hebben  van 
den  duivel  of  dergelijke  instrumenten  tot  de  kennisneming  der 
nationale,  het  gebruik  daarvan  tot  die  van  de  internationale 
politie  behoort  De  reden  hiervan  is  eenvoudig  gelegen  ui  de 
omstandigheid,  dat  de  conferentie  het  droit  de  visite  et  de  recherche 
zooveel  mogelijk  heeft  willen  bepalen  tot  de  nationale  kruisers. 
En  zoodanig  onderzoek  is  onmisbaar,  waar  het  aan  boord  hebben 
van  zoodanig  instrument  moet  worden  geconstateerd.  Dit  was 
niet  het  geval,  waar  het  gebruik  van  het  instrument  moest  worden 
geconstateerd.  Vandaar  dat  het  waken  tegen  het  gebruik 
daarvan  werd  geoordeeld  te  ziin  een  voorwerp  van  zorg  der 
internationale  politie. 

Drie  zaken  zijn  alzoo  onttrokken  aan  de  internationale 
politie  en  uitsluitend  van  de  competentie  der  nationale  politie, 
te  weten : 

a.  het  onderzoek  van  het  nationaliteitsbewijs, 

b.  het  onderzoek  naar  letterteeken,  nummer,  naam  en  haven, 

c.  het  onderzoek,  of  er  verboden  instrumenten  aan  boord  zij  n 
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Tot  competentie  der  internationale  politie,  dat  wil  z^gen 
van  alle  kruisers  zonder  onderscheid,  behoort> 

a,  het  constateeren  van  de  overtredingen  bij  de  conventie 
geregeld; 

b,  het  constateeren  van  gewone  delicten  in  verband  staande 
met  de  visscherij,  als  daar  zijn  diefstal  van  vischtuig,  moedwillige 
vernielingen,  verwondingen  enz.  welke  het  overbodig  was  in  de 
ontwerp-conventie  te  vermelden,  omdat  zij  reeds  door  het  ge- 
wone strafrecht  zijn  geregeld.  (Verg.  art.  3  nieuw  strafwetboek). 

IX.  Macht  van  de  bevelvoerders  der  kruisers,  proces-verbaal. 
Opbrenging,  bewijskracht  van  het  proces-verbaal. 

Wat  de  wijze  van  uitoefening  van  het  politierecht  betreft, 
heeft  de  conferentie  geheel  gebroken  met  de  denkbeelden  dien- 
aangaande in  het  Engelsche  ontwerp  voorkomende. 

Daarin  werd  den  bevelvoerders  het  recht  toegekend  om  de 
visscherschuiten  ter  opmaking  van  het  procesverbaal  naar  de 
naastbijgelegen  haven  op  te  brengen.  Algemeen  was  men  van 
oordeel,  dat  dit  recht  op  een  geheel  ongemotiveerde  kwelling 
der  visscherij  zoude  neerkomen,  en  voorts  de  meening  toe- 
gedaan dat  het  proces-verbaal  zeer  goed  in  open  zee  kon 
worden  opgemaakt.  Alleen  in  zeer  ernstige  gevallen  (ter  be- 
oordeeling van  den  bevelvoerder  van  den  kruiser)  zal  het  schip 
mogen  worden  opgebracht,  maar  dan  niet  naar  eene  naastbij 
gelegen  (in  de  praktijk,  wegens  de  eigenaardige  ligging  van 
Engeland,  meestal  een  Engelsche)  haven,  maar  alleen  naar  eene 
haven  van  het  land  van  den  visscher  zelven,  dat  wil  zeggen 
van  het  land,  voor  welks  rechtbanken  hij  zou  moeten  terecht 
staan.  Want  —  zoo  als  reeds  is  gebleken  —  aan  de  ontwerp- 
conventie  ligt  het  beginsel  ten  grondslag,  dat  ieder  visscher 
terecht  staat  voor  de  rechtbanken  van  het  land,  waartoe  het 
vaartuig  behoort.  De  Nederlandsche  visscher  kan  krachtens 
deze  conventie  dus  uitsluitend  voor  den  Nederlandschen  rechter 
terecht  staan,  en  zoo  evenzeer  de  vreemde  visschers  enkel  voor 
de  rechtbanken  van  hun  eigen  land. 

Slechts  in  buitengewone  gevallen  dus  zal  opbrenging  geoor- 
loofd zijn.  Gewoonlijk  zal  het  afloopen  met  het  opmaken  van 
een  proces-verbaal,  waarin  de  verklaringen  van  de  delinquenten 
en  de  getuigenissen  van  de  t^enwoordig  geweest  zijnde  per- 
sonen moeten  worden  opgenomen.   (Art.  30).  Het  wordt  opge- 
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maakt  in  de  taal  van  den  bevelvoerder  van  den  kruiser,  in  den 
vorm  in  zijn  land  gebruikelijk.  (Art.  31).  Anders  toch  moest 
eene  enkele  officiëele  taal  worden  aangenomen,  hetgeen  min 
wenschelijk  zou  zijn  en  licht  tot  verwarring  aanleiding  geven. 
Beklaagden  en  getuigen  hebben  het  recht  aan  dit  proces-verbaal 
verklaringen  te  hechten  of  te  doen  hechten  in  hunne  eigen  taal 
geschreven  en  door  hen  behoorlijk  geteekend. 

In  de  ontwerp-conventie  staat  voorbedachtelijk  niet  wat  met 
die  proces-verbalen  geschieden  moet.  De  reden  hiervan  is  een- 
voudig deze,  dat  het  niet  mogelijk  was,  daarvoor  een  algemeenen 
regel  te  stellen,  dewijl  men  te  volgen  had  de  regels  bij  de 
Marine  der  betrokken  Regeeringen  in  gebruik.  In  elk  geval 
zullen  zij  langs  diplomatieken  weg  worden  medegedeeld  aan  de 
Regeering  van  het  land  waartoe  het  visschersvaartuig,  waarop 
de  beklaagde  dient,  behoort,  want  voor  de  rechtbanken  van 
dat  land  moet  hij  terecht  staan. 

Het  is  aan  elke  Regeering  voorbehouden  om  aan  het  proces- 
verbaal zoodanige  bewijskracht  toe  te  kennen,  als  zij  zal  ver- 
meenen  te  behooren.  De  Nederlandsche  Regeering  is  dienaan- 
gaande geheel  vrij.  Het  mag  wenschelijk  geacht  worden  het 
bewijs  door  getuigen  op  de  terechtzitting  te  vorderen.  Dit  is 
niet  onmogelijk.  Men  zal  toch  als  getuigen  kunnen  oproepen 
de  officieren  van  den  kruiser,  die  zich  hieraan  niet  licht  zullen 
onttrekken,  ook  al  behooren  zij  tot  een  vreemde  nationaliteit. 
In  de  tweede  plaats  kunnen  als  getuigen  opgeroepen  worden 
de  schipper  en  de  bemanning  van  het  visschersvaartuig,  dat 
door  de  overtreding  beschadigd  is.  Er  bestaat  wel  geen  middel 
om  deze  getuigen,  indien  zij  vreemdelingen  zijn,  te  dwingen 
hun  getuigenis  te  komen  afleggen,  maar  zij  hebben  zelve  belang 
dit  te  doen.  Hoe  dit  zij,  de  rechtskracht  van  het  proces-verbaal 
is  eene  vraag  van  strafvordering,  die  elke  Regeering  kan  be- 
slissen in  den  zin  die  haar  wenschelijk  voorkomt. 

De  conferentie  was  voorts  van  oordeel,  dat  de  bevelvoerders, 
in  zaken  van  gering  gewicht,  maar  waarin  toch  schade  geleden 
was,  de  bevoegdheid  moesten  hebben,  mits  die  door  beide 
partijen  werd  verleend,  om  bij  wijze  van  arbitrage  het  geval 
te  beslechten,  zonder  dat  er  proces-verbaal  werd  opgemaakt. 
Juridiek  bezwaar  kan  hierin  niet  gelegen  zijn;  evenmin  als  een 
ambtenaar   van  het  Openbaar  Ministerie  toch  verplicht  is  alles 
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te  vervolgen,  wat  wellicht  strafbaar  zou  kunnen  worden  geacht 
maar  ook  hierin  met  oordeel  te  werk  gaat,  evenmin  mocht 
aan  de  bevelvoerders  der  kruisers  die  bevoegdheid  worden  ont- 
zegd, mits  de  zaak  dan  ook  op  zee  beëindigd  werd  en  de 
schade  vastgesteld,  krachtens  een  door  beide  partijen  op  den 
bevelhebber  verstrekt  mandaat  Indien,  zooals  wel  meestal  het 
geval  zal  zijn,  het  verschuldigde  op  zee  niet  kan  worden  betaald 
dan  zullen  de  bevelvoerders  eene  akte  in  duplo  doen  opmaken 
en  door  beide  partijen  onderteekenen,  waarin  het  verschuldigde 
wordt  geconstateerd,  en  waarvan  een  exemplaar  aan  den  schuld- 
eischer  zal  worden  ter  hand  gesteld,  om  daarvan  zoo  noodig 
voor  de  rechtbanken  van  het  land  van  den  schuldenaar  gebruik 
te  maken.  Het  andere  exemplaar  blijft  aan  boord. 

Men  was  van  oordeel,  dat  deze  wijze  van  kleine  geschillen 
te  beëindigen  het  belang  der  visscherij  zeer  zoude  bevorde- 
ren, en  dikwerf  worden  ingeroepen.  Waar  partijen  zich  dien- 
aangaande niet  kimnen  verstaan,  moet  de  gewone  wijze  van 
handelen,  dat  is  het  opmaken  van  proces-verbaal,  worden  gevolgd. 

X.  Verzet  tegen  den  bevelvoerder  van  eenen  vreemden  kruiser. 
Het  was   noodig  dit  punt  bij  de  conventie  te  regelen.     Wel 

toch  is  bij  de  wetten  van  alle  landen  strafbaar  gesteld  het  ver- 
zet tegen  de  autoriteiten  van  het  land.  Het  sprak  vanzelf  dat 
dit  feit  in  casu  strafbaar  moest  gesteld  worden,  wilde  men  inter- 
nationaal de  politie  regelen.  En  dit  klemde  te  meer,  nu  men 
het  wenschelijke  beginsel  had  gehuldigd,  dat  ieder  visscher  zou 
terecht  staan  niet  voor  de  rechtbanken  van  het  land  van  den 
kruiser,  maar  voor  die  van  het  land  waartoe  het  vaartuig  behoort. 

XI.  Rechterlijke  competentie. 

Dit  groote  beginsel,  dat  elk  beklaagde  voor  zijn  eigen  rechter 
moet  terecht  staan,  is  met  zoovele  woorden  in  de  overeenkomst 
opgenomen  (Art.  36).  In  sommige  landen  schijnt  er,  eenige 
onzekerheid  te  bestaan  of  de  strafrechter  bevoegd  is,  kennis 
te  nemen  van  overtredingen  en  misdrijven,  door  inwoners  van 
dat  land  aan  boord  van  vaartuigen  van  hetzelfde  land  jegeós 
vreemdelingen  gepleegd.  Om  aan  die  onzekerheid  een  einde  te 
maken,  is  de  eerste  alinea  van  art.  36  in  de  conventie  gelascht. 
De  rechterlijke  competentie  wordt  alzoo  beheerscht  door  de 
nationaliteit  van  het  visschersvaartuig  van  den  beklaagde. 

Van   het  vLschersvaartuig   en  niet  van  den  visscher.     Deze 
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toch  kan  vreemdeling  zijn,  maar  dan  is  het  misdrijf  gepleegd 
op  een  schip,  waarop  de  beklaagde  dienst  deed.  Volgens  den 
rechtsregel  navis  est  territorium  is  hij  dan  ook  justitiabel  voor 
den  rechter  van  het  laüd,  waartoe  dat  schip  behoort.  In  één 
geval  is  dit  beginsel  bij  de  ontwerp-conventie  zelfs  nogeeniger- 
mate  uitgebreid.  Wanneer  een  visscher,  tijdelijk  verwijlende  aan 
boord  van  een  vreemd  visschersvaartuig  een  misdrijf  of  over- 
treding beg:aat,  dan  zou  hij  volgens  den  straks  genoemden  regel 
strikt  genomen  voor  den  vreemden  rechter  justitiabel  zijn.  Dit 
heeft  men  niet  wenschelijk  geacht.  Daaruit  toch  zouden  licht 
allerlei  onaangenaamheden  kunnen  voortvloeien.  Vandaar  dat» 
in  art.  36  de  regel  algemeen  is  gesteld,  dat  de  competente 
rechter  is  de  rechter  van  het  land,  waartoe  het  visschersvaar- 
tuig van  den  beklaagde  behoort  (niet  het  schip  waarop  deze 
tijdelijk  verwijlt).  De  aanwijzing  van  den  competenten  rechter 
in  elk  land  blijft  aan  elke  regeering  voorbehouden.  Bij  ons 
zal  de  judex  fori  rei  in  verband  met  de  zwaarte  van  de  over- 
treding, dus  de  kantonrechter,  de  rechtbank  of  het  hof,  binnen 
welks  gebied  de  beklaagde  woont  of  verblijf  houdt,  de  eigen- 
aardig aangewezen  rechter  zijn. 

XII.    Door  wien  moet  de  vervolging  worden  ingesteld. 

Deze  vraag  werd  met  nadruk  tot-^  Engelsche  gedelegeerden 
gericht.  In  ons  land  evenzeer  als  in  Frankrijk,  Duitschland, 
België,  Denemarken,  Zweden  en  Noorwegen  bestaat  de  instelling 
van  het  Openbaar  Ministerie.  De  bevoegde  ambtenaar  van  het 
Openbaar  Ministerie  bij  het  rechterlijk  college,  waarvoor  de 
zaak  behandeld  moet  worden,  is  dus  vanzelf  de  voor  de  ver- 
volging aangewezen  persoon.  Maar  hoe  stelde  de  Engelsche 
regeering  zich  voor  te  handelen?  Daar  toch  bestaat  die  in- 
stelling niet.  Het  antwoord  was:  iedereen  is  daartoe  bevoegd. 
Maar  de  conferentie  was  met  dit  antwoord  niet  tevreden.  Ge- 
schiedde toch  in  de  overige  landen  de  vervolging  namens  den 
Staat,  dan  moest  hetzelfde  rechtens  zijn  in  Engeland,  want  het 
ging  niet  aan  dit  den  benadeelden  vreemden  visscher  of  reeder  over 
te  laten  en  dezen  vaak  te  noodzaken,  belangrijke  sommen  daar- 
voor op  te  offeren.  Het  denkbeeld  werd  daarom  aan  de  hand 
gedaan,  dat  Engeland  hiermede  den  Board  of  Trade  zou  belasten, 
evenzeer  als  dit  ministerie  reeds  belast  is  met  de  vervolging  in- 
geval van  onzeewaardigheid  van  schepen.  De  Engelsche  gedele- 
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geerden  hadden  dienaangaande  geene  instructies,  maar  waren 
bereid  aan  hunne  Regeering  den  eenparigen  wensch  der  con- 
ferentie over  te  brengen.  De  uitslag  was,  dat  Engeland  op 
zich  nam  om  de  vervolging  door  den  Staat  te  doen  plaats 
hebben.  Een  belangrijk  resultaat,  dat  ook  dit  land  wellicht 
binnen  niet  lang  tijdverloop  tot  de  weldadige  instelling  van  het 
Openbaar  Ministerie  zal  voeren. 

In  het  volgend  nummer  geven  wij  eene  vertaling  van  de  wet 
benevens  nog  enkele  toelichtingen. 


Kennisgeving 

aan  gezagvoerders  en  ofQ.cieren  onzer  koopvaardijvloot, 

alsmede  aan  de  in  de  practisch  wetenschappelijke 

zeevaart  belangstellenden. 


Het  voornemen  hebbende  om,  evenals  gedurende  den  vorigen 
winter,  met  de  gezagvoerders  en  verdere  officieren  onzer  koop- 
vaardijvloot, alsook  de  in  de  practisch  wetenschappelijke  zeevaart 
belangstellenden,  gezellige  bijeenkomsten  te  houden,  ter  bespreking 
van  de  periodieke  nautische  litteratuur  en  van  onderwerpen  op 
de  scheepvaart  betrekking  hebbende,  stel  ik  daartoe  weder  het 
bureau  der  Filiaal-Inrichting  beschikbaar,  en  heb  ik  de  eer  U 
uit  te  noodigen  tot  deelneming  aan  die  besprekingen. 

Ik  doe  U  opmerken,  dat  het  hier  niet  geldt  het  houden  van 
voordrachten,  doch  zeer  bepaaldelijk  het  gezamenlijk  bespreken 
van  nautische  onderwerpen,  waarvoor  ik  de  leiding  op  mij 
neemj 

Waar  ik  dus  van  mijne  zijde  U  het  licht  wil  verschaffen  dat 
ik  vermag  te  geven,  verwacht  ik  Uwerzijds  de  op  Uwe  ervaring 
gegronde  voorlichting,  waardoor  wij  elkander  een  dienst  bewijzen. 
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De  eerste  bijeenkomst  heeft  plaats  op  Donderdag  den  eersten 
November  a,  s.,  en  voorts  des  Donderdags  om  de  veertien  dagen 
van  zeven  tot  negen  uur  des  avonds. 

Hieronder  zijn  de  datums  waarop  ik  U  verwacht,  vermeld. 
Ik  verzoek  U  vriendelijk  daarvan  nota  te  willen  nemen. 

Achtend  heb  ik  de  eer  te  zijn, 

Uw  Dienstw.  Dienaar, 

W.  Van  Hasselt. 

De  bijeenkomsten  aan  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Kon. 
Ned.  Meteorologisch  Instituut  zullen  plaats  hebben  op  de  onder- 
volgende  dagen  van  zeven  tot  negen  uur  des  avonds. 

Donderdag  i,  15  en  29  November;  13  en  27  December  1883; 
10  en  24  Januari;  7  en  21  Februari;  6  en  20  Maart;  3  en 
17  April  1884. 


Stuurmans-examens. 


Deze  zaak  laat  drie  gezichtspunten  toe.  Vooreerst  dat  van  de 
Regeering  als  vertegenwoordigster  van  den  Staat,  vervolgens  dat 
van  den  reeder  en  ten  derde  dat  van  den  zeeman. 

De  Staat  moet  eischen  dat  personen  aan  wie  de  zorg  voor 
de  veiligheid  van  menschenlevens  wordt  opgedragen,  waarborgen 
bieden  voor  bekwaamheid  en  geschiktheid.  Verder  heeft  de 
Staat  belang  bij  de  instandhouding  der  vloot  als  bron  van  be- 
staan en  als  hulpmiddel  bij  de  verdediging.  Tot  het  laatste 
doel  kan  en  moet  zij  ook  den  zeeman  bezigen.  Daarom  moet 
de  Regeering  den  zeeman  examineeren  met  het  oog  op  veilig 
varen,^  is  't  haar  belang  dit  ook  te  doen  met  't  oog  op  varen 
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op  winst  Het  ligt  nu  uiet  op  onzen  weg,  te  bespreken  wat  er 
te  doen  zij  om  den  zeeman  voor  de  landsverdediging  bruikbaar 
te  maken. 

De  Reeder  kan  de  Regeering  't  recht  niet  ontzeggen  toezicht 
uit  te  oefenen  op  zijne  handelingen,  voor  zoover  die  de  veiligheid 
van  personen  raken,  hij  moet  dus  toelaten  dat  de  Regeering  hem 
verbiedt  aan  ongeëxamineerden  zijn  schip  te  vertrouwen.  Hij 
mag,  als  drijver  van  eene  voor  den  Staat  nuttige  industrie,  aan- 
spraak maken  op  medewerking  van  de  Regeering.  Het  is  zijn 
belang,  personen  aan  zijn  dienst  te  verbinden  die  de  meest 
mogelijke  waarborgen  opleveren  van  bekwaamheid  in  alle  vakken 
die  de  zeevaart  raken.  En  daar  de  Staat  toch  examineeren 
moet,  en  't  beste  in  staat  is  daartoe,  is  't  billijk  dat  hij  exami- 
neere  in  alle  gewenschte  vakken. 

De  zeeman  heeft  recht  te  varen  tenzij  men  hem  overtuige  van 
zijne  onbekwaamheid  daartoe.  Daarom  moet  hij  zich  onder- 
werpen aan  een  examen,  doch  dat  examen  moet  zich  tot  het 
noodzakelijke  voor  de  veiligheid  bepalen.  Hij  zal  dit  met  ge- 
noegen doen,  omdat  alsdan  de  onbevoegden  geweerd  worden  en 
hem  langs  dien  weg  't  vooruitzicht  op  eene  • —  soms  zeer  ge- 
wenschte —  lotsverbetering  gegeven  wordt.  Het  is  billijk  dat 
verstandelijke  ontwikkeling  gewaardeerd  worde,  daarom  stelle 
men  hem  in  de  gelegenheid  hiervan  te  doen  blijken  door  'taf- 
leggen  van  een  examen  in  de  grondige-  kennis  van  alle  ge- 
wenschte vakken. 

Wij  vleien  ons,  dat  aller  belangen  'vereenigd  zouden  worden 
door  de  invoering  van  verplichte  Staats-examens  voor  de  betrek- 
king van  hoofd  der  wacht,  eerste  stuurman  en  gezagvoerder, 
beperkt  tot  de  eischen  der  veiligheid  in  de  vaart.  Bovendien 
door  de  instelling  van  een  theoretisch  examen-^,  af  te  l^gen  aan 
eenige  zeevaartschool  en  B^  af  te  leggen  voor  de  examen-com- 
missie. A  zou  slechts  eene  aanbeveling  zijn  om  stuurmans- 
leerling  of  loodsleerling  te  worden,  B  zou  een  eisch  zijn  voor 
dengene  die  't  volledige  examen  wil  afleggen.  Eindelijk  door  de 
invoering  van  een  volledig  examen,  waarbij  grondige  kennis 
van  alle  gewenschte  vakken  en  minstens  Engelsch  en  eene  andere 
taal  worden  gevraagd.  Den  bezitter  van  zoodanige  akte  zou  men 
op  de  eene  of  andere  wijze  kunnen  onderscheiden. 

't  Is  duidelijk  dat  de  bezitters  gewaardeerd  moeten  en  zullen 
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worden,  dat  velen  naar  't  bezit  zullen  haken  en  het  een  sterke 
prikkel  zal  zijn  voor  onze  jongens. 

Wij  geven  hier  een  schets  van  een  programma;  wat  den  leef- 
tijd betreft  van  dienst  ter  zee,  zouden  wii  de  eischen  bij  de 
Engelschen  gesteld  (zie  De  Zee  Sept.  '83)  tot  richtsnoer  wenschen 
te  nemen,  mits  de  leeftijd,  één  h.  twee  jaren  worde  verhoogd. 

Het  theoretisch  examen  A  kan  een  leerling,  die  uitgebreid 
lager  onderwijs  heeft  genoten  in  twee,  de  besten  kunnen  't 
examen  B  in  drie  jaren  leeren. 


1.  Rekenkunde:  de  bewerkingen  met  geheelen,  breuken 

en  onmeetb.  getallen  en  de  evenredig- 
heden. Gebruik  van  logarithmen. 

2.  Algbera:  de  hoofdbewerkingen  met  geheelenen 

breuken;  vergel.  v.  den  eersten  graad. 

3.  Meetkunde:  a.  lijnen  en  hoeken,  congruentie,  betr. 

tusschen  lijnen  in  een  drie-  en  vierhoek ; 
meten  van  hoeken  en  cirkelbogen. 
b.  oppervlakken  van  rechtl.  figuren. 

4.  Driehoeksmeüng',   a.     goniometrische     getallen,    hunne 

onderlinge  afhankelijkheid ;  't  herleiden 
van  sommen  en  verschillen  tot  pro- 
ducten. 

b.  platte  driehoeksmeting;  'tproblema 
van  Sneliius  met  behulp  van  constructie. 

5.  Natuurkunde:         alg.  eigenschappen  der  lichamen;  alg. 

aantrekkingskracht;  soortelijk  gewicht ; 
evenwicht  van  vaste  lichamen. 

6.  Aardrijkskunde:     a,  alg.  overzicht  van  land- en  zee- verdee- 

ling; kennis  van  de  ligging  der  voor- 
naamste handelsplaatsen  en  van  de 
wegen  des  zeehandels. 

b,  de  Noordzee  en  't  Kanaal  als  vaar- 
water. 

c,  gedaante  en  grootte  der  aarde,  aswen- 
teling; meridianen,  parallellen,  equator; 
't  samenstellen  van  't  net  eener  zeekaart. 
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7.  Sterrekunde: 

8 .  Zeevaartkunde : 

9.  Schip  en  tuig: 

10.    Taal: 

B. 

Behalve  'tgeen 

1.  Rekenkunde: 

2.  Algebra: 

3.  Meetkunde: 


4.  Driehoeksmeting: 

5 .  Natuurkunde  : 

6 .  Aardrijkskunde  : 

7.  Sterrekunde: 


a,  coördinaten-stelsels;  jaarlijksche  be- 
weging der  aarde. 

b,  tijd  en  tijdverefFening. 

a,  de  koers-  en  verheidsrekening  5  't 
herleiden  van  kompaskoersen  tot  mis- 
wijzende  en  rechtw.  koersen. 

b.  't  vinden  der  formules  b  =  N  4  d 
en  Sterret.  =  P*  -h  R* 

naam  en  plaats  der  samenstellende  dee- 
len  van  een  houten  en  ijzeren  schip; 
naam  der  deelen  van  't  tuig;  verhou- 
ding tusschen  de  afmetingen, 
uit  het  Engelsch  in  't  Nederlandsch 
vertalen. 

in  A  wordt  gevorderd: 
iets   van   reeksen;    de   leer   der  loga- 
rithmen. 

wortelvormen  en  oneigenl.  exponenten; 
vierk.  vergelijkingen. 

a.  van  den  cirkel;  snijding  van  cirkels 
en  lijnen;  't  getal   |f 

b.  oppervlak  van  vlakke  figuren. 

€.  snijding  van  den  bol  met  vlakken 
en  lijnen. 

d.  inhouden  van  lichamen, 
boldriehoeksmeting,  voor  zoover  noo- 
dig  voor  de  zeevaartkunde. 
moleculaire  krachten,  vrije  en  gebon- 
den   warmte,   aggregaats   toestanden; 
thermometer,  barometer,  manometer, 
pomp;  evenwicht  en  druk  van  vloei- 
stoffen en  gassen;  magnetisme, 
verdeeling  der  warmte  op  aarde;  pas- 
saten, periodieke  winden  en  storingen; 
zeestroomen. 

het  zonnestelsel,  eclipsen;  verschilzicht 
en  halve  middellijnen ;  naam  der  voor- 
naamste sterren  en  sterrebeelden. 
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8.    Zeevaartkunde: 


grondige  kennis  der  formules  voor  't 
oplossen  van  de  vraagstukken  der  zee- 
vaartkunde : 

a,  grootcirkelzeilen ; 

b,  bestek  verbeteren  door  vergel.  van 
gem,  en  ber.  hoogten; 

c,  meridiaans-  d/b/d  meridiaans-  en 
en  buitenm.-  breedte; 

d,  de  uurhoek  met  toepassing  op  op- 
en ondergang,  corresp.  hoogten  en 
Sumner's  methode; 

e,  lengte  en  breedte  door  twee  hoogten 
in  't  algemeen ; 
ƒ.  maansafstanden ; 
g.  azimuth,    amplitude,  ware  peiling; 
h,  poolstersbreedte  en  azimuth; 
i,    getijrekening. 

samenstelling ;  weerstand  van  bouwstof- 
fen; zicht  op  een  scheepsteekening ; 
pijpleiding  in  stoomschepen. 
naam,  inrichting  en  doel  der  deelen  van 
een  compound  machine  en  van  den 
ketel.  Eigenschappen  van  den  stoom; 
zijn  loop  door  't  werktuig.  Berekenen 
van  uitgeoefend  vermogen. 

II.    Taal:  in  en  uit  't  Engelsch  vertalen. 

Volledig  examen» 

Behalve  'tgeen  in  B  wordt  gevorderd: 

Toepassing  van  examen  B  op  practische  gevallen  en  op  scheeps- 
toestanden;  van  5  b.v.  op  de  stabiliteit  en  op  de  theorie  der 
kompassen;  van  6  op  het  kiezen  van  routes  en  't  vervoer  van 
vrachten  over  zee;  van  8  op  de  gevallen  daar  genoemd;  van 
9  en  10  op  de  behandeling  van  schip,  tuig  en  machine. 

Kennis  van  de  Fransche  of  Duitsche  taal. 

Charteren.  Leer  der  averijen.  Koop-  en  verkoop.  Wissels. 
Assurantie. 

Verplicht  examen  voor  2^  stuurman: 
I .    Meten  en  wegen ;  bepaling  van  gewicht  uit  volume  en  s.  g. 


9.    Schip  en  tuig: 


10.    Stoomwerktuig : 
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2.  Gebruik  van  logarithmen  bij  de  opl.  van  eenvoudige 
vraagstukken. 

3.  Het  houden  van  gegist  bestek.  Berekenen  van  de  breedte 
door  meridiaan  hoogte  van  de  zon,  door  eene  hoogte 
d.  b.  d.  middag  en  door  buitenmiddagshoogten.  Bereke- 
nen van  de  lengte  door  zonsuurhoek.  Berekenen  van 
azimuth  en  amplitude  en  't  verbeteren  van  koersen  en 
peilingen. 

4.  Kaartpassen  en  bestekafzetten. 

5.  't  Merken  van  log-  en  loodlijn,  gebruik  van  patent  log 
en  lood. 

6.  't  Gebruik  van  kompas,  octant,  barometer  en  thermo- 
meter. 

7.  Het  lezen  en  in  't  Nederlandsch  teruggeven  van  eene 
bladzijde  uit  een  Engelschen  zeemanswegwijzer  en 't  hou- 
den van  journaal  in  't  Nederlandsch  zonder  zinstorende 
fouten. 

8.  a,    voor  de  zeilvaart:  duidelijke  verklaring  van 't  wenden 

en  halzen  en  van  meer  eenvoudige  manoeuvres. 
b,    voor  de  stoomvaart:  gewone  manoeuvres  met  stoom- 
schepen;  verklaring  van  de  aanwijzingen  van  peilglas 
en  manometer. 

9.  Kennis  van  de  wet  op  't  uitwijken,  't  voeren  der  lichten 
en  de  mistseinen. 

10.  Kennis  van  de  wet  op  de  huishouding  en  tucht  en  die 
van  de  rechten  en  plichten  van  scheepsofficieren. 

11.  Kennis  en  gebruik  der  seinmiddelen  en  der  reddingsmid- 
delen op  onze  kusten. 

12.  Noordzee  en  kanaal :  voornaamste  vuren,  banken,  tijstroom. 

Verplicht  examen  voor  i*^  stuurman: 

1 .  Het  vinden  van  doorgangstijd  en  meridiaanshoogte,  't  Vin- 
den van  de  voornaamste  vaste  sterren. 

2.  Het  bepalen  van  lengte  en  breedte  door  Sumners  methode. 

3.  Het  opmaken  van  een  deviatietafel  door  middel  van 
waarnemingen. 

4.  Het  stellen  van  spiegels  en  kijker  op  een  sextant  en  't 
bepalen  der  indexcorrectie. 

5.  Breedte  en  azimuth  door  poolstershoogte  en  peiling. 
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6.  Kennis  van  de  geregelde  winden  en  stroomen  en  van  de 
wet  van  Buys  Ballot. 

7.  Bepaling' van  stand  en  gang  van  een  tijdmeter. 

8.  Getijrekening:  berekenen  van  hoogwatertijd,  herleiden  van 
eene  diepte  tot  laagwater,  loop  van  den  stroom  op  onze 
kusten. 

9.  't  Stuwen  en  beladen. 

10.  Ankeren  en  anker  op  gaan;  lenzen  en  bijdraaien. 

11.  Journaal    houden,    lettende   op   de   voorschriften   in    't 
Wetb.  V.  K. 

Verplicht  examen  vpor  gezagvoerder. 

1.  Het  vinden  der  lengte  door  maansafstanden  en  't  ver- 
beteren van  den  stand  des  tijdmeters  door  de  uitkomst. 

2.  Het  compenseeren  van  kompassen :  't  doel  van  de  com- 
pensatie en  't  vertrouwen  dat  ze  verdient. 

3.  Gebruik  van  die  methode  ter  plaatsbepaling  welker  op- 
lossing gevraagd  wordt  aan  den  stuurman. 

4.  Het  ontwijken  van  orkanen.    Grootcirkeltrek.    Routes. 

5.  Rechten  en  plichten  van  gezagvoerders. 

6.  Voorzieningen  bij  schade  aan  schip  en  tuig;  bij  't  stran- 
den, enz. 

7.  't  Opschrijven  zonder  grove  fouten  van  een  Engelsch 
dictee  ontleend  aan  een  onderwerp  uit  de  zeevaart. 

8.  Voor  de  stoomvaart:  het  binnenloopen  in  een  kunsthaven 
en  't  sleepen. 

Het  examen  voor  2^  stuurman  zou  bevoegdheid  geven  als 
hoofd  van  de  wacht  op  de  groote  vaart  en  als  eenig  stuurman 
op  de  kleine  vaart. 

Dat  van  i*^  stuurman  zou  voor  i**  stjuurman  G.  V.  en  voor 
gezagvoerder  K.  V.  voldoende  zijn,  terwijl  dat  van  gezagvoer- 
der zijne  aangewezen  bestemming  zou  hebben. 

Het  2*  stuur mans-examen  moest  voor  de  loodsen  verplich- 
tend zijn. 

Het  onderzoek  naar  gezichtscherpte  en  kleuronderscheidings- 
vermogen  blijve  bestaan. 

Den  leeraren  in  de  zeevaartkunde  worde  plaats  verleend  in 
de  examen-commissie;  de  commissie,  zooals  zij  nu  is,  zij  meer 
toeziende.     Zij  is  ook  de  aangewezene  om  als  „Board  of  trade" 
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te   fungeeren,   om    den  zeeman  op  wettelijke  wijze  te  voorzien 
van  bewijzen  van  varen. 

Alleen  voor  't  diploma  worde  geld  betaald:  niet  dus  voor 
de  toelating  tot  het  examen. 

Wij  geven  het  bovenstaande  als  een  schets  ter  verbetering. 
Ons  doei  is  den  zeemansstand  in  eere  te  brengen.  Dat  dunkt 
ons  nuttig  en  gepast.  Ons  streven  is  alle  talenten  aan  te  moe- 
digen, de  groote  te  waardeeren  en  de  kleine  niet  te  versmaden. 
Laat  het  strekken  om  elk  man  op  zijn  rechte  plaats  te  bren- 
gen. Mocht  dit  bereikt  worden  dan  was  onze  dierbaarste 
wensch  vervuld. 

S.  J.  Groustra. 
K.  Prakken  Jz. 
Terschelling         j  q^^    ^gg 
Schiermonnikoog  \ 


Kustbewaking  tot  redding  van  schip- 
breukelingen. 

(Vervolg  van  het  Septembernummer,) 


In  de  Juli-  en  Augustus-afleveringen  van  dit  Tijdschrift  deelden 
wij  een  en  ander  mede  van  de  ,/Life-saving  Service"  indeVer- 
eenigde  staten  van  Noord- Amerika;  thans  willen  wij  nog  in  het 
kort  opgeven  hoe  deze  dienst  in  Engeland  is  ingericht. 

In  Engeland  heeft  men  niet  eenen  van  staatswege  georganiseerden 
dienst,  doch  wordt  daar  door  de  Regeeering  aan  de  bestaande 
Reddingmaatschappij  de  behulpzame  hand  gereikt. 
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Het  is  de  /,Royal  National  Life-boat  Institution"  die  hier  de 
taak  der  redding  op  zich  heeft  genomen. 

Zij  werd  opgericht  in  1824  en  bestaat  enkel  uit  vrijwiUige 
bijdragen.  Hoewel  het  Engelsche  Gouvernement  door  geen 
officieelen  band  met  deze  Reddingmaatschappij  is  verbonden, 
heeft  toch  de  Marine  een  belangrijk  aandeel  in  hare  werkzaam- 
heden en  draagt  zij  zeer  veel  bij  tot  haar  succes. 

In  dit  rijk  is  een  stelsel  van  kustbewaking,  coast-guard,  inge- 
voerd, met  het  doel  om  het  smokkelen  tegen  te  gaan;  het  wordt 
uitgeoefend  door  de  Marine. 

Het  zijn  de  zoogenaamde  naval  reserves  die  belast  zijn  met 
dezen  dienst.  De  officieren  en  manschappen  die  vanwege  de 
vloot  aangewezen  zijn  voor  de  coast-guard,  vormen  de  eerste 
r^erve  der  actieve  marine  en  worden  ten  allen  tijde  in  zoo- 
danigen  staat  gehouden,  dat  zij  onmiddellijk  kunnen  embarkeeren 
in  tijd  van  nood. 

De  coast-guard  is  verdeeld  in  negen  districten,  in  ieder  van 
welk  een  oorlogschip  aanwezig  is.  Deze  districten  zijn  die  van 
Huil,  Harwich,  Newhaven,  Weymouth,  Liverpool,  Leith,  de 
Clyde,  Limerick  en  Kingston. 

Het  oorlogschip  in  ieder  district  is  belast  met  den  dienst  der 
coast-guard  en  tevens  bestemd  voor  het  oefenen  der  manschap- 
pen van  de  reserve  en  van  de  jonge  in  den  zeedienst  aange- 
nomen schepelingen. 

De  kommandanten  der  oorlogschepen,  die  tevens  bevel  voe- 
ren in  het  district  staan,  onder  de  onmiddellijke  orders  van 
den  admiraal  superintendant  van  de  coast-guard. 

Ieder  district  is  weder  onderverdeeld  in  divisiën,  deze  in 
stations,  ten  slotte  de  laatste  in  wachten.  Onder  een  wacht 
verstaat  men  dat  gedeelte  van  de  kust,  hetwelk  door  een  man 
wordt  afgepatrouilleerd. 

Keeren  wij  thans  tot  de  R.  N.  Life-boat  Institution  terug. 
Zij  wordt  bestuurd  door  een  centraal  comité  dat  de  zaken 
van  het  station  behartigt.  In  dit  locale  comitee  heeft  de  hoogst 
geplaatste  coast-guard  officier  van  het  station  zitting.  Aan  het 
hoofd  van  ieder  station  staat  een  //coxswain-superintendant" 
die  in  alle  gevallen  beslist  hoe  er  moet  worden  gehandeld, 
hij  wordt  bijgestaan  door  twee  adsistenten  en  zooveel  man- 
schappen   als    de    reddingboot    riemen  heeft.   Bovendien  tracht 
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men  altijd  nog  een  tweede  stel  roeiers  uit  de  vrijwilligers 
disponibel  te  hebben.  Hiertoe  behooren  dan  gewoonlijk  de 
mannen  van  de  coast-guard  of  visscherlui. 

Eenmaal  minstens  in  het  kwartaal  moet  de  bemanning,  en 
dan  zooveel  mogelijk  met  slecht  weder,  met  de  reddingboot 
ter  oefening  uit. 

Wijl  hier  hoofdzaak  is  het  redden  van  menschenlevens, 
mogen  nimmer  koopmansgoederen  geborgen  worden,  wanneer 
hierdoor  slechts  een  schijn  van  levensgevaar  zoude  kunnen  ontstaan. 

Het  salaris  van  den  coxswain  bedraagt  8  pond  sterling  per 
jaar  en  dat  van  een  adsistent  2  p.  st.  Bij  elke  gelegenheid  dat 
er  gewerkt  wordt  om  levens  te  redden,  krijgt  ieder  der  deel- 
hebbers van  het  centraal  commité  10  sh.  over  dag  en  i  p.  st. 
bij  nacht.  Voor  lederen  keer  dat  er  geoefend  wordt,  ontvangen 
zij  4  sh.  Vroeger  werd  nog  onderscheid  gemaakt  in  de  betaling, 
naar  gelang  de  oefeningen  bij  goed  •  of  slecht  weder  hadden 
plaats  gehad,  nu  stakt  dit  gelijk,  doch  behoudt  het  commité 
het  recht  om  de  belooning  te  vermeerderen  of  te  verminderen 
naarmate  het  zulks  noodig  acht. 

Aan  ieder  die  het  eerst  bericht  geeft  van  een  schipbreuk  is 
eene  bejooning  van  7  sh.  toegekend. 

Het  spreekt  vanzelf  dat  de  bovenvermelde  coast-guard,  door 
welken  de  kusten  voortdurend  bewaakt  worden,  een  groot  aan- 
deel heeft  in  het  opmerken  van  gevaar.  Zij  is  trouwens  nog 
belast  met  de  behandeling  der  >Rocket  life-saving  apparatus" 
die  niet  behooren  tot  de  R.  N.  Life-boat  Institution,  doch  allen 
vanwege  de  „Boai;d  of  Trade"  zijn  aangeschaft  voor  die  kusten, 
die  wegens  hare  rotsachtige  gesteldheid  het  gebruik  van  de 
reddingsboot  moeilijk  of  onmogelijk  maken.  Bovendien  vormen 
de  manschappen  der  coast-guard,  gelijk  gezegd  is,  op  vele  plaat- 
sen de  reserve-bemanning  der  reddingbooten.  Dit  laatste  is 
echter  geheel  vrijwillig,  alleen  daar,  waar  benevens  de  redding- 
boot  een  Rocket  life-saving  apparatus  aanwezig  is,  mogen  de 
manschappen,  die  dit  laatste  bedienen,  nimmer  in  de  redding- 
booten gaan. 

Zonder  speciale  machtiging  van  het  locale  commité  der 
R.  N.  Life-boat  Institution,  mag  nimmer  eene  reddingboot  te 
water  woi'den  gelaten  om  eigendommen  te  redden.  Is  echter  de 
boot    uitgegaan   met  het  doel  om  menschen  te  hulp  te  komen 
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en  blijkt  het  den  coxswain,  dat  hij  zonder  gevaar  eigendommen 
kan  medenemen,  dan  mag  hij  dit  onder  eigen  verantwoordeUjk- 
heid  doen. 

In  dit  geval  mogen  door  de  bemanning  der  reddingboot 
nimmer  buitensporige  eischen  aan  de  eigenaren  worden  gesteld, 
en  ingeval  zij  later  hunne  rechten  willen  laten  gelden  op  het 
bergloon,  dan  geschiedt  zulks  in  hun  eigen  naam,  en  nooit 
namens  de  Institution. 

Tot  dekkipg  van  schade  moet  de  bemanning  twee  aandeelen 
in  het  bergloon  afstaan  aan  de  Institution;  dit  vervalt  wanneer 
de  belooning  minder  bedraagt  dan  bij  het  redden  van  men- 
schenlevens  wordt  gegeven,  in  welk  geval  de  Institution  van 
haar  aandeel  afziet  en  bovendien  nog  het  ontbrekende  aanvult. 

Ten  einde  de  •  belangstelling  in  deze  redding-maatschappij  bij 
het  Engelsche  publiek  levendig  te  houden,  door  spoedige  open- 
baarmaking in  de  dagbladen  van  plaats  gehad  hebbende  reddin- 
gen, heeft  men  zich  met  de  telegraphie  verstaan,  en  kunnende 
couranten  tegen  betaling  van  i  shilling,  een,  hierop  betrekking 
hebbend,  bericht  van  zeventig  woorden  ontvangen,  wanneer  hpt 
wordt  afgegeven  tusschen  9  u.  a  m.  en  6  u.  p.  m  en  van  honderd 
woorden  tusschen  6  u.  p.  m.  en  9  u.  a  m. 

Bovendien  wordt  om  de  drie  maanden  de  /,Life  boat  Journal" 
uitgegeven,  die  een  volledig  verhaal  van  alle  verrichtingen  bevat 
en  gratis  wordt  toegezonden  aan  allen,  die  jaarlijks  10  shilling 
of  meer  bijdragen. 

Langs  de  Britsche  kusten  zijn  thans  244  stations  met  271 
reddingbooten.  De  kusten  zijn  verdeeld  in  vijf  districten,  te 
weten : 

N^.  I.  London-     district  43  stations  en  43  booten. 
»     2.  Bristol  ^      <57         ^        >    60       » 

»  3.  Dublin  •  »  46  »  *  50  > 
»  4.  Edinburgh  »  48  >  *  53  * 
»    5.  Huil  *       50        *        »    65       > 

Gedurende  de  58  jaren  dat  deze  reddingmaatschappij  bestaat 
zijn  28.724  menschen  gered  geworden. 

De  eerste  onkosten  voor  het  oprichten  van  een  reddingboot- 
station  beloopen,  naar  gelang  van  de  grootte  en  de  plaats 
van    oprichting,   eene   gemiddelde   som  tusschen  350  p.  st.  en 
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looo  p.  st.,  de  boot  zelve,  met  alles  wat  er  bij  behoort,  komt 
op  650  p.  st.  Gemiddeld  eischen  de  stations  eene  jaarlijksche 
uitgaaf  van  74  p.  st. 

Hiermede  sluiten  wij  voorloopig  onze  mededeelingen,  betref- 
fende dit  onderwerp,  moge  het  wellicht  boven  onze  krachten 
gaan  eene  kustbewaking  in  te  voeren  zooals  zij  in  Noord- 
Amerika  wordt  aangetroffen,  het  schijnt  ons  wenschelijk  en 
mogelijk  dat  op  onze  kust  althans  iets  in  dien  geest  wordt 
gedaan. 

Misschien  komen  wij  spoedig  hierop  terug. 

W.  Van  Hasselt. 
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Aanvaringen  ter  Zee. 

Behandeld  op  het  Wetenschappelijk  Congres  te  Amsterdam. 


Op  het  tijdens  de  Internationale  Tentoonstelling  te  Amste  - 
dam  gehouden  Congres  over  vraagstukken  betreffende  de  belan- 
gen van  handel  en  nijverheid  werd  den  17  den  September, 
onder  voorzitterschap  van  professor  mr.  T.  M.  C.  Asser,  beraad- 
slaagd over: 

» Internationale  maatregelen  om  aanvaringen  en  andere  zee- 
rampen te  voorkomen  en  de  gevolgen  daarvan  minder  nood- 
lottig te  doen  zijn." 

Ter  behandeling  waren  voorgesteld  de  navolgende  punten. 

a.  De  noodzakelijkheid  eener  geheele  herziening  van  de 
Internationale  Reglementen,  thans  van  kracht  ten  opzichte 
der  seinen  en  het  uitwijken  der  schepen. 

b.  Verplichtingen  der  gezagvoerders  na  eene  aanvaring. 

c.  Wijzigingen  aan  te  brengen  in  den  bouw  en  in  de  uit- 
rusting der  schepen,  om  aanvaringen  te  voorkomen  of 
de  gevolgen  er  van  minder  noodlottig  te  doen  zijn. 

d.  Poenale  sanctie  en  Internationale  wetgeving. 

e.  De  noodzakelijkheid  van  Internationale  regeling  der  op- 
richting van  vuurtorens  en  der  betonning  enz.  van  de 
vaarwaters  op  de  kusten  van  die  onbewoonde  of  onbe- 
schaafde landstreken,  omtrent  welke  zoodanige  regeling 
nog  niet  bestaat. 

De  Italiaanscbe  gedelegeerde  kapt.-luit.  ter  zee  graaf  Mont- 
fort  begon  met  eene  voordracht  over  de  onderwerpen  in  quaestie, 
en  zette  voorop  dat,  hoe  moeielijk  de  taak  ook  zij,  alle  volken 
vooral  de  zeevarende,  zich  onvermoeid  behooren  te  beijveren 
om  met  volharding  de  middelen  op  te  sporen  tot  betere  voor- 
koming, dan  tot  dusverre,  van  de  aanvaringen  welker  getal  steeds 
toeneemt. 

Be  Zee  1883.  .  82 
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In  hoofdzaak  betoogde  de  heer  Montfort  dat  de  eerste  voor- 
waarde tot  welslagen  is,  het  invoeren  van  overal  volkomen  ge- 
lijke stelsels  en  regelen  en  hij  aarzelde  geen  oogenblik,  de  nood- 
zakelijkheid  eener  geheele  herziening  van  de  thans  vigeerende 
Internationale  Reglementen  ten  opzichte  van  seinen  en  uitwijken 
van  schepen  te  erkennen. 

Niet  tot  nlle  bijzonderheden  kunnende  afdalen  bepaalde 
hij  zich  ten  opzichte  van  punt  a.  tot  artt.  15  en  t6  der 
bepalingen  tot  het  voorkomen  van  aanvaringen  op  zee. 

Naar  sprekers  gevoelen  zijn  de  voorschriften  van  art.  15  uit- 
voerig genoeg  voor  het  daarin  gestelde  enkelvoudig  geval,  dat 
twee  schepen  onder  stoom  bij  dag  of  bij  nacht  recht  of  bijna 
recht  tegen  elkander  insturen,  maar  het  daarop  volgend  artikel 
16  scheen  hem  voor  betere  redactie  vatbaar  te  zijn  en  diende 
volgens  hem  tot  veel  meer  bijzonderheden  af  te  dalen.  Het  laat 
te  groote  vrijheid  van  beweging  toe  aan  het  schip  dat  uitwijken 
moet,  en  het  zoude  zonder  twijfel  nuttig  zijn,  de  aan  dat  schip  te 
geven  voorschriften  nauwkeuriger  te  onderschrijven. 

De  Scheepsgezagvoerders  zullen  stellig  zeer  erkentelijk  zijn 
als  men  zoodoende  hunne  verantwoordelijkheid  vermindert,  en 
het  zal  wenschelijk  zijn,  vollediger,  door  allen  wederkeerig  aan 
te  nemen,  regelen  vast  te  stellen. 

Punt  b.  Spreker  achtte  de  verplichtingen  der  gezagvoerders 
nh  de  aanvaring  genoeg  bekend,  maar  meende  dat  het  toch 
nuttig  was,  in  dezen  twee  punten  te  onderscheiden,  n.1.: 

wde  verplichting  van  den  gezagvoerder  als  zijn 

,^schip  IS  aangevaren"  en: 
„zijne    verplichtingen   als   hij    een    ander    schip 
„HEEFT  aangevaren." 

In  het  eerste  geval  behoort  (behoudens  zijne  zorg  voor  het 
leven  der  opvarenden)  al  zijne  aandacht  gevestigd  te  zijn  op 
het  leveren  van  het  bewijs,  dat  de  aanvaring  door  de  schuld 
van  het  andere  schip  veroorzaakt  is;  • —  in  het  tweede  geval 
moet  de  gezagvoerder  van  het  ^chip  dat  aangevaren  haeft,^  bo- 
vendien blijven  ter  plaatse  van  de  aanvaring;  hij  moet  de 
sloepen  strijken  en  mag  zich  niet  van  de  plaats  verwijderen 
voordat  allen  zooveel  mogelijk  gered  zijn,  tenzij  zijne  eigen 
schade  van  zulken  aard  is,  dat  aan  het  ter  plaatse  blijven  voor 
hem  zelven  gevaar  verbonden  is. 
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Omtrent  punt  c  deelde  de  heer  Montfort  mede,  dat  de  Ita- 
liaansche  regeering  sedert  lang  overweegt  op  welke  wijze  men 
te  dien  opzichte  tot  eene  gewenschte  uitkomst  kan  geraken. 

Zijn  persoonlijke  meening  was,  dat  de  schepen  een  overhan- 
genden  voorsteven  behoorden  te  hebben  in  plaats  van  een 
loodrechten  of  stompen,  zooals  die  der  gepantserde  schepen  is. 

Een  schip  met  overhangenden  voorsteven  zal,  bij  aanvaring, 
steeds  zijn  grootste  kracht  uitoefenen  boven  de  waterlijn  van 
het  aangevaren  schip,  en  de  schade  die  het  dan  toebrengt  zal 
altijd  minder  groot  zijn,  want:  bij  loodrechte  stevens  werkt  de 
stoot  onmiddellijk  en  met  volle  kracht  op  de  geheele  zijde 
van  het  schip  ten  opzichte  der  holte.  .Van  twee  schepen,  het 
eene  aangevaren  door  een  schip  met  overhellenden,  en  het 
andere  door  een  schip  met  loodrechten  steven,  zal  het  eerste 
zijn  koers  nog  kunnen  vervolgen,  of  eene  haven  zoeken,  terwijl 
het  andere  zal  zinken  of  minstens  zóó  zware  schade  bekomen, 
dat  het  in  groot  gevaar  verkeert. 

Voorts  zoude  de  heer  Montfort  wenschen  dat  alle  schepen 
waterdichte  schotten  hadden. 

De  ondervinding  heeft  het  groote  nut  van  zulke  schotten 
voldoende  geleerd. 

Vervolgens  behandelde  spreker  een  voorstel  van  den  Italiaan- 
schen  senator  Torelli. 

Deze  ontwikkelt  in  eene  memorie,  van  welke  de  geachte 
voorzitter  bij  de  opening  van  het  congres  melding  heeft  ge- 
maakt, het  denkbeeld  van  het  vormen  eener  vrijwillige  garde 
uit  de  passagiers  aan  boord  der  schepen,  ter  voorkoming  van 
zee -evenementen  in  het  algemeen  en  van  aanvaring  in  het 
bijzonder. 

De  senator  Torelli  gaat  uit  van  de  grondgedachte,  dat  alle 
voorschriften,  die  men  mocht  aannemen  ter  vermijding  van 
ongevallen  op  zee,  zonder  gunstig  gevolg  zullen  blijven,  indien 
de  uitvoering  uitsluitend  wordt  overgelaten  aan  de  bemanning, 
in  welke  geen  waarborgen  voor  goede  uitvoering  zouden  ge- 
vonden worden.  Hij  meent  dat  de  eigenlijke  veiligheid  moet 
gezocht  worden  buiten  dat  personeel  en  dat  er  geen  betere 
veiligheid  te  vinden  is,  dan  die  welke  de  passagiers  zelven  kun- 
nen verschaffen. 

Deze  zouden  het  recht  moeten  hebben  om  onder  elkander  zulk 
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eene  garde  samen  te  stellen,  ten  einde  toe  te  zien  dat  de  lichten  zich 
in  goeden  staat  bevonden  en  dat  het  wachtsvolk  altijd  wakker  was. 

Het  voorstel  bepaalt  zich  overigens  tot  de  gevallen  van  kalme 
zee  en  helder  weder. 

De  heer  Montfort  is  van  meening,  dat,  hoe  zeer  men  het  bedoeld 
voorstel  ook  moge  waardeeren,  om  de  goede  bedoelingen  van  den 
ontwerper,  daartegen  toch  nog  wel  eenige  bedenkingen  te  maken 
zijn,  en  hij  heeft  hooren  beweren,  dat  het  voorstel  aanleiding 
zou  kunnen  geven  tot  vrij  ernstige  moeielijkheden*,  dat  de  in- 
voering er  van  zooals  het  daar  ligt,  een  droevigen  nasleep  zoude 
hebben  en  de  discipline  aan  boord,  die  de  grondslag  van  alle 
veiligheid  is,  zoude  ondermijnen. 

De  heer  Montfort  acht  het  dan  ook  in  de  practijk  niet 
uitvoerbaar. 

Desniettemin  is  het  reeds  ondersteund  door  den  kapitein  ter 
zee  Littrow,  Inspecteur  van  de  Oostenrijksch-Hongaarsche 
marine,  die  bovendien  een  ontwerp  in  het  licht  heeft  gegeven, 
bestaande  in  vermeerdering  van  het  aantal  lichten,  maar  waar- 
mede spreker  zich  persoonlijk  niet  kan  vereenigen. 

Vermeerdering  van  lichten  zal  volgens  hem  tot  schromelijke 
verwarring  aanleiding  geven.  Eerder  is  de  veiligheid  van  het 
schip  gelegen  in  den  goeden  staat  der  lantaarns,  die  tot  meer 
volkomenheid  behooren  gebracht  te  worden,  opdat  de  lichten 
ten  allen  tijde  zichtbaar  zijn. 

Een  van  de  hoofdoorzaken  der  aanvaring  ligt  in  den  slechten 
staat  der  lichten. 

Spreker  behandelde  verder  met  een  enkel  woord  het  denkbeeld 
der  verlichting  van  schepen  door  electrisch  licht,  en  was  van 
gevoelen  dat  de  electriciteit  ons  in  de  toekomst  nog  groot  voordeel 
zal  bezorgen,  maar  geloofde  niet,  dat  de  zaak  thans  reeds  rijp 
genoeg  was  voor  oplossing  in  een  of  anderen  zin. 

Betreffende  punt  ^  is  de  heer  Montfort  van  meening  dat  het 
noodig  is  strafbaarheid  volgens  de  wet  bij  internationale  rege- 
ling vast  te  stellen. 

Alle  volken  hebben  bijzondere  wetgevingen,  zoowel  voor 
Marine  als  Koopvaart,  hetwelk  aanleiding  geeft  tot  bezwaren, 
die  te  meer  wegen  waar  het  de  toepassing  der  strafwet  geldt. 

Internationale  wetgeving  ware  te  wenschen  niet  alléén  om  de 
strafbaarheid    op   grond   van  algemeen  aangenomen  beginselen 
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vast  te  stellen,  maar  vooral  om  bepalingen  te  maken  voor  de 
verplichtingen  der  gezagvoerders,  jegens  schipbreukelingen  door 
aanvaring. 

WeLicht  zoude  voorgeschreven  kunnen  worden  dat  de  gezag- 
voerder de  plaats  des  onheils  niet  verlaten  mag,  dan  na 
met  de  scheepsofficieren  gehouden  raad.  Eene  algemeene  mari- 
tieme wetgeving  zoude  een  eind  maken  aan  de  droevige  onrecht- 
vaardigheid, dat  een  zelfde  overtreding  in  het  eene  land  streng 
wordt  gestraft,  terwijl  in  het  andere  land  bijna  volslagen  vrij- 
spraak volgt. 


Ten  opzichte  van  het  laatste  punt  van  het  Programma, 
verklaarde  spreker  zich  te  vereenigen  met  hen,  die  de  rege- 
ling van  de  daarin  genoemde  onderwerpen  dringend  noodzake- 
lijk achten. 


Het  vraagstuk  der  Internationale  Rechtspleging  werd  daarna 
door  mr.  J.  A.  Levy  behandeld. 

Hij  verwees  naar  de  wet  van  11  Juli  1882,  Staatsblad  86,  en 
het  daarop  gevolgd  koninklijk  besluit,  en  gaf  een  algemeen 
overzicht  van  het  laatste,  ten  opzichte  van  de  strafbepalingen 
tegen  den  gezagvoerder  of  die  hem  vervangt;  de  autoriteiten 
met  de  opsporing  der  overtreding  belast,  en  de  gerechtshoven 
en  rechtbanken  die  er  kennis  van  nemen. 

Het  eerste  punt,  dat  regeling  noodig  heeft,  is  de  gelijkheid 
der  strafbepalingen. 

Het  tweede  punt  betreft  de  Internationale  Rechtsmacht. 

Spreker  ontwikkelde  zijn  denkbeelden  daarover  in  hetbreede 
en  kwam  tot  de  conclusie: 

I*.  dat  de  bescherming  der  schepen  tot  onderwerp  van  inter- 
nationaal strafrecht  verheven  dient  te  worden. 

2®.  dat  de  bestraiffing  van  de  misdrijven  betreffende  aanva- 
ringen algemeen  worde  beschouwd  als  een  maatregel  vnn  zoo 
ernstig  belang,  dat  iedere  Staat  maatregelen  behoort  te  nemen 
om  daartoe  te  geraken.  („De  Nieuwe  Rotterdamsche  Courant" 
18  Sept.  3®  Blad  geeft  uitvoeriger  \trÜ2ig  van  het  door  mr,  Levy 
behandelde,  * 

De  heer  Carotti  was  het  niet  eens  met  den  heer  Montfort  ten 
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opzichte  der  bedenkingen,  die  deze  had  tegen  het  voorstel  van  den 
senator  Torelli;  achtte  dat  voorstel  eenvoudig  en  de»  aangevoerde 
bezwaren  overdreven. 

Hij  deelde  nog  mede,  dat  de  Italiaansche  regeering  aan  de 
algemeene  strafrechterlijke  regeling  al  hare  aandacht  wijdt,  en 
niet  ongenegen  is,  duartoe  een  voorstel  te  doen. 


De  heer  Jitta  verdedigde,  onder  aanwijzing  op  een  model,  den 
overhangenden  voorsteven. 


Na  afloop  der  algemeene  beschouwingen  vroeg  de  Voorzitter, 
onder  opmerking  dat  de  bestaande  reglementen  in  enkele  opzich- 
ten wijziging  schijnen  te  behoeven,  wie  voorlichting  wilde  geven. 

De  heer  Boissevain,  expert  van  Veritas  te  Marseille,  had  be- 
zwaar tegen  de  fncultatievé  bepalingen  van  het  reglement,  waar- 
door men,  ziende  dat  eene  aanvaring  onvermijdelijk  is,  vrijheid 
heeft  om  aanvaller  te  worden,  liever  dan  zich  te  laten  aanval- 
len, en  hij  was  ten  opzichte  van  de  overhellende  voorstevens  van 
meening,  dat  deze  meer  schade  zullen  aanrichten  dan  loodrechte, 
grooter  gaten  zullen  maken  en  meer  omringende  deelen  zullen 
verbrijzelen,  die  door  de  scherpere  insnijding  van  loodrechte 
stevens  ongeschonden  worden  gelaten,  —  terwijl  als  een  schip 
in  de  zijde  wordt  aangevaren,  de  gevolgen  in  beide  gevallen  wel 
even  noodlottig  zullen  zijn. 

De  heer  Van  Hasselt,  oud-luitenant  ter  zee  i*  klasse,  was 
daarentegen  van  oordeel,  dat  bij  hellende  voorstevens  de  ramp 
minder  nadeelige  gevolgen  zoude  hebben. 

Professor  Van  Hamel  betwijfelde  of  de  handelingen  van  den 
gezagvoerder  in  sommige  gevallen  belemmerd  mochten  worden, 
door  poenale  sinctie  te  geven  aan  het  facultatieve  voorschrift 
van  art.  23  Reglepient  1881  van  den  navolgenden  inhoud: 

//Bij  het  nakomen  en  uitvoeren  dezer  voorschriften  moet  men 
behoorlijk  acht  geven,  zoowel  op  de  gevaren  der  navigatie,  als 
op  de  eigenaardige  omstandigheden,  die  ter  voorkoming  van 
onmiddellijk  gevaar,  eene  afwijking  van  de  bedoelde  bepalingen 
noodzakelijk  mochten  maken." 

Zijn  gevoelen  was,  dat  wel  voor  de  schuld  of  de  onachtzaam- 
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lieid  van  den  gezagvoerder  of  die  hem  vervangt,  maar  niet  voor 
de  Reglementen  poenale  sanctie  mocht  geëischt  worden. 

Op  een  vraag  van  den  voorzitter,  hoe  men  dacht  over  het 
voorschrijven  van  bepaalde  plaatsen  voor  het  aanbrengen  der 
zijdelichten  volgens  het  Duitsche  stelsel,  antwoordde  de  heer 
Stooker,  luitenant  ter  zee  i®  klasse,  die  als  gedelegeerde  van  ons 
ministerie  van  mnrine,  ten  Congresse  tegenwoordig  was,  dat 
daarvoor  bij  onze  marine,  eene  vaste  plaats,  de  brug,  is  aan- 
gewezen; dat  men  op  het  voorbeeld  van  de  Spaansche  Marine 
proeven  neemt  met  een  tweede  licht  van  dezelfde  kleur  als  ieder 
der  thans  bestaande  zijdelichten  elders  aan  dezelfde  zijde  te 
plaatsen,  en  dat  volgens  een  ander  stelsel  de  lichten  zoodanig 
zouden  worden  ingericht,  dat  zij  over  20  streken  zouden  schijnen 
op  zoodanige  wijze,  dat  dé  richting  van  het  schip  daaruit  kan 
worden  afgeleid. 


Over  het  signalenstelsel  werd  vervolgens  tusschen  den  heer 
Montfort  en  den  heer  W.  Van  Hasselt  van  gedachten  gewis- 
seld, en  de  heer  Stapert  was  van  meening,  dat  electrisch 
licht  naast  de  gekleurde  seinlichten  niet  te  gebruiken  is,  om- 
dat de  laatste  daardoor  onzichtbaar  worden,  terwijl  hij  voorts 
de  wenschelijkheid  opperde  van  algemeene  bepalingen  ten 
opzichte  der  verzekering  op  schepen,  in  den  geest  der  Amster- 
damsche  en  Rotterdamsche  beursconditiën.  Volgens  die  condi- 
tiën  betaalt  de  verzekeraar  slechts  drie  vierden  van  het  bedrag 
der  schadevergoeding  (met  inbegrip  van  rente  en  kosten),  die  de 
verzekerde  gehouden  is  krachtens  rechterlijke  uitspraak  in  het 
hoogste  ressort  of  ingevolge  transactie,  met  toestemming  van  den 
verzekeraar  aangegaan,  aan  derden  te  geven  ter  zake  vanover- 
zeiling,  aanvaring  of  aandrijving. 

Het  is  volgens  hem  niet  te  ontkennen,  dat  de  reeder  in  menig 
geval  schuld  heeft  aan  de  aanvaring  door  altijd  tot  spoed  aan 
te  drijven,  zoodat  hij  vaak  van  den  gezagvoerder  vordert,  op 
bepaalde  tijden  ergens  te  zijn,  en  op  een  gegeven  uur  van  die 
of  die  plaats  telegrammen  verwacht. 

De  heer  Stooker  maakte  nog  bedenking  tegen  de  bepalingen 
van  het  reglement  ten  opzichte  van  het  verminderen  van  vaart 
en  het  voorstel  omtrent  het  bouwen  van  schepen  met  hellende 
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voorstevens,   dat   volgens   hem   niet   op    oorlogschepen    is  toe 
te  passen. 

Bij  de  beraadslagingen  over  punt  d  werd  door  den  voorzitter 
het  denkbeeld  van  internationale  rechtspleging  in  deze  bestreden, 
omdat  men  daarbij  zoude  stuiten  op  het  onoverkomelijk  bezwaar 
van  internationale  rechtbanken.  Wel  is  eene  regeling  in  den 
geest  van  die  voor  de  zeevisscherij  en  onderzeesche  kabels  vol- 
gens hem  wenschelijk. 


Mijnheer  de  Redacteur  l 

Naar  aanleiding  van  uwen  wensch  om  het  ten  congresse  te 
Amsterdam  verhandelde  betreffende  aanvaringen  en  de  middelen 
om  die  te  voorkomen  door  middel  van  uw  tijdschrift  ter  algemeene 
kennisse  te  brengen,  en  in  daarop  gevolgd  overleg  met  u,  heb 
ik  getracht  in  bovenstaand  stuk  zoo  goed  ik  kon,  aan  uw  ver- 
langen te  voldoen. 

Het  onderwerp  is  van  hoog  belang,  en  ik  vertrouw,  dat  vele 
onzer  zeelieden  bij  marine  en  koopvaart  door  de  lezing  van  het 
verslag  zullen  worden  aangespoord  om  ook  aan  hunne  denkbeelden 
over  de  behandelde  punten,  vooral  over  de  punten  a,  b.  c,  door 
middel  van  De  Zee  openbaarheid  te  geven. 

Persoonlijk  behoor  ik  tot  hen,  die  reeds  lang  aan  den  wal  zijn 
en  nimmer  op  stoomschepen  gevaren  hebben;  redenen  genoeg 
om  mij  in  de  achterhoede  te  plaatsen  ten  opzichte  van  alles  wat 
in  de  bepalingen  tot  het  voorkomen  van  aanvaringen  op  zee  en  op 
de  rivieren^  bij  marine  en  koopvaart  op  stoomschepen  toepasselijk 
is.  Ook  veroorloof  ik  mij  de  meening,  dat  wij  ouderen  eenig  recht 
hebben  om  van  de  jongeren  in  actieven  dienst  te  vorderen,  dat 
zij  de  resultaten  hunner  ondervinding  in  eaie  beoordeeling  van 
een  of  van  alle  onderdeelen  bekend  maken  en  zoodoende  van 
hunne  zijde  medewerken  tot  het  bereiken  van  het  groot  en 
nuttig  doel,  dat  het  comité  van  't  congres  met  zijn  hooggeachten 
Voorzitter  vooraan,  zich  voor  oogen  stelde,  d.i.  bevordering  van 
koophandel  en  nijverheid  in  den  ruim§ten  zin  en  daaronder  niet 
het  minst  bescherming  van  goed  en  leven  op  zee. 

Wij  durven  wel  verzekeren,  dat  niets  aan  dat  comité  en  zijn 
voorzitter  aangenamer  zal  zijn,  dan  dat  de  debatten  over  het 
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ondei-werp  op  breeden  voet  in  De  Zee  worden  voortgezet,  en  dat 
de  zaak  door  onze  zeelieden  van  alle  kanten  worde  bekeken, 
tot  voorlichting  mede  van  hen,  die  wellicht  later  geroepen  zullen 
worden  om  Nederland  te  vertegenwoordigen  in  den  Raad  der 
zeevarende  volken  tot  nadere  regeling  van  het  ten  congresse 
verhandeld  onderwerp. 

Men  vreeze  toch  niet  om  te  schrijven,  om  zijne  denkbeelden 
in  welken  vorm  dan  ook,  mede  te  deelen.  Men  helpe  toch  het 
bewijs  leveren,  dat  wij  er  ook  nog  zijn ;  dat  wij  niet  willen  achter- 
blijven en  nog  gewicht  in  de  schaal  kunnen  leggen,  hoewel  niet 
zooveel  als  vroeger,  toen  wij  een  soort  » koning  Éénoog"  waren. 
Men  zegge  toch  niet  om  zich  er  af  te  maken:  die  congressen 
stichten  geen  nut;  het  tegendeel  is  waar. 

Reeds  het  opperen  van  het  denkbeeld  der  behandeling  van  ons 
onderwerp  heeft  zijn  nut,  want  men  geeft  uiting  aan  zijne  wenschen 
tot  verbetering  van  wat  men  gebrekkig  acht.  Of  steekt  er  geen 
nut  in  de  vraag  naar  de  al  of  niet  noodzakelijkheid  van  herzie- 
ning der  internationale  bepalingen  op  aanvaringen  enz.  naar  de 
verplichtingen  der  gezagvoerders ;  naar  den  vorm  der  schepen; 
naar  algemeene  rechtsmacht  en  strafregeling;  naar  het  oprichten 
van  vuurtorens.  -, 

De  zeeman  ïs  in  de  allereerste  plaats  de  aangewezen  persoon 
om  zich  uit  te  laten  over  de  drie  eerste  en  het  laatste  punten 
ten  opzichte  van  het  vierde  punt  betreedt  hij  het  gebied  van  den 
rechtsgeleerde  nog  niet,  als  hij  pleit  voor  algemeene  strafregeling. 
Ik  voor  mij  durf  wel  voorgaan  met  te  zeggen,  dat  ik  het  denk- 
beeld van  algemeene  strafregeling  zeer  toejuich. 

Het  uitwerken  er  van  dient  men  natuurlijk  aan  heeren  rechts- 
geleerden over  te  laten. 

Is  het  internationale  Reglement  op  de  aanvaringen  voor  ver- 
betering vatbaar;  zoo  ja,  welke? 

Zijn  die  of  deze,  reeds  hier  en  elders  voorgestelde  wijzigingen 
practisch  uitvoerbaar? 

Dient  het  aantal  seinlantaams  voor  alle  of  voor  eenzeker  soort 
schepen  van  groote  lengte,  vermeerderd  te  worden? 

Zijn  er  speciale  seinen,  andere  dan  het  witte  licht  van  artikel 
11,  op  het  achterschip  of  in  de  zijden  noodig,  om  u  te  beveili- 
gen tegen  de  Kolossen,  die  u  met  16  k  18  mijls  vaart  en  meer, 
achterop   loopen,  wellicht  meenende,  dat  alles  voor  hen  wijken 
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i 
moet,  omdat  hunne  reis  bij  minuten  wordt  geteld,  en  die  dreigen 

u  te  verpletteren? 

Kan  er  iets  gedaan  worden  om  de  qualiteit  der  seinlantaams, 
vooral  op  kleine  schepen,  te  verbeteren,  zoowel  op  zee  als  op 
de  rivieren,  zonder  te  komen  tot  de  onmogelijke  inspectie  van 
iedere  lantaarn  op  zichzelve?  Mag  het  facultatieve  artikel  19 
imperatief  gemaakt  worden  ? 

Moeten  stoomschepen  tijdens  mist  gaan  stilliggen,  zooals  som- 
mige theoritici  willen,  ten  prooi  aan  wind,  stroom  en  golven 
en  met  de  kans  van,  zooals  op  en  bij  de  Newfoundlandsche 
banken,  dagen  lange  vertraging?  en  zoo  neen,  hoe  snel  mogen 
zij  varen? 

Halve  kracht  is  geen  bepaling.  De  mailboot  van  3000  ton  en 
meer  loopt  misschien  20  mijlen,  de  beladen  vrachtstoomboot 
voelt  zich  daarentegen  wellicht  gelukkig,  als  zij  10  mijl  uiterste 
vaart  halen  kan,  en  het  langste  sohip  zou  eigenlijk  de  minste 
vaart  moeten  loopen,  omdat  het  gewoonlijk  langzamer  draait 
dan  het  korte,  en  bij  aanvaring  de  grootste  schade  aanricht. 

Hoeveel  vaart  moet  men  loopen  om  goed  stuur  te  houden, 
dat  is  toch  niet  bij  alle  schepen  hetzelfde? 

Alle  die  vragen  en  nog  vele  andere  daarenboven  zijn  gemak- 
kelijk te  doen,  maar  lang  niet  ^Ue  even  gemakkelijk  te  beant- 
woorden. Sommige  wellicht  in  't  geheel  niet. 

Maar  ik  stelde  sommige  om  de  aandacht  te  vestigen  op  artt. 
13  en  19  der  Bepalingen  voor  aanvaringen  op  zee  en  vraag 
ten  slotte  of  men  zooals  eenigen  willen,  het  bij  uitstek  facultatief 
art.  23  zal  intrekken  of  niet? 

Ik  kan  mij  onmogelijk  met  die  intrekking  vereenigen,  zoolang 
men  mij  het  bewijs  schuldig  blijft,  dat  de  reglementen,  de  wet 
of  de  bepalingen,  in  alle  mogelijk  voorkomende  gevallen  kunnen 
voorzien. 

Zoolang  er  twijfelachtige  gevallen  zullen  voorkomen,  moet 
toch  noodwendig  aan  de  tegenwoordigheid  van  geest  en  den 
snellen  blik  van  den  bevelvoerenden  officier  worden  overgelaten, 
hoe  in  die  gevallen  te  handelen. 

Het  schip,  de  lading  en  het  leven,  zijn  veiliger  onder  de 
hoede  van  den  bekwamen  zeeman,  dan  onder  die  van  den  man 
der  routine,  terwijl  den  volslagen  onbekwame,  den  loggen  van 
geest  en  bevatóng,  voorschriften  toch  niet  helpen. 
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Gesteld  dat  een  tegenligger  verkeerd  manoeuvreert  en  mij 
daardoor  in  gevaar  brengt  (en  dat  is  geen  denkbeeldig  geval), 
moet  •  ik  mij  dan  aan  de  bepalingen  houden  of  mag  ik  er  van 
afwijken? 

Op  het  congres  hebben  wij  den  heer  Boissevain  den  wensch 
hooren  uiten,  dat  alle  facultatieve  bepalingen  mochten  worden 
ingetrokken. 

Dit  is  ongeveer  hetzelfde  alsof  men  zegt :  de  wet  gaat  boven 
alles :  houd  u  daaraan :  loopt  het  verkeerd  af,  dan  zijt  ge  toch 
verantwoord. 

Voor  den  wereldlijken  rechter  misschien,  als  gij  nog  kans 
hebt  voor  hem  te  verschijnen;  maar  ik  voor  mij  zoude  geen 
lust  hebben  den  waterigen  dood  des  zeemans  te  sterven,  als 
slachtoffer  van  den  overtreder  der  Wet,  maar  integendeel  trach- 
ten die  kans  te  ontloopen  en  als  dat  piet  gelukte,  was  ik 
vooral  voor  mij  zei  ven  beter  verantwoord  dan  gij,  die  als  een 
blind  werktuig  hebt  gehandeld. 


Veroorloof  mi].  Mr.  de  Redacteur,  nog  één  punt  aan  te  roeren. 

Is  het  van  uitnemend  gewicht  Internationale  Wetten  te  maken 
die  zooveel  mogelijk  het  beoogde  doel  helpen  bevorderen,  alles 
mag  men  er  niet  van  verwachten;  veel,  zeer  veel  hangt  af  van 
den  zeeman  zelven  en  van  diens  gehjilte ;  Veel  ook  van  hen,  die 
aan  den  wal  de  zaken  yan  het  schip  besturen. 

De  schuld  van  ongelukken  ter  zee  (in  de  gevallen  waarin 
schuld  bestaat)  mag  niet  altijd  uitsluitend  gezocht  worden  bij  den 
gezagvoerder  of  bij  hem,  die  dezen  vervangt. 

Men  moet  aan  allen  denken,  die  direct  of  indirect  bij  het 
schip  betrokken  zijn. 

Boven  den  gezagvoerder  staat  steeds  de  reeder-boekhouder 
tenzij  eerstgenoemde  zelf  eigenaar  is,  en  naast  den  boekhouder 
staat  de  assuradeur,  die  in  den  regel  het  schip  liever  hoog  dan 
laag  verzekert,  hetzij  om  meer  premie  te  boeken,  hetzij  om  te 
voorkomen,  dat  At  franchise  niet  zoo  spoedig  worde  overschreden 
of  opdat  de  eventuëele  afkeuring  in  eene  noodhaven  minder 
gemakkelijk  worde. 

Hen  verlieze  men  niet  uit  het  oog. 

De  concurrentie  in  alle  vakken  is  zeer  groot. 
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De  reeder  drijft  den  gezagvoerder  en  deze  drijft  het  schip. 

Lang  geleden  voegde  mij  te  Melbourne  de  gezagvoerder  van 
den  cHpper  Red  facket  toe :  >  /  am  not  a  captain  of  a  sailing  ship 
like  you  and  others,  but  I  am  a  clipferdriver" 

En  drijvers  zijn  tegenwoordig  bijna  alle  gezagvoerders  van 
stoomschepen. 

Als  één  drijft,  moeten  alle  anderen  noodwendig  mededoen, 
indien  zij  niet  overvleugeld  willen  worden  in  den  feilen  strijd 
om  het  bestaan. 

Aan  onbehoorlijke  zucht  tot  \vinst  of  overdreven  ambitie  be- 
hoeft daarbij  in  het  geheel  nog  niet  gedacht  te  worden. 

De  reeder  moet  immers  minstens  kunnen  opwerken  tegen 
andere  reeders,  als  hij  het  veld  wil  behouden,  en  de  gezagvoer- 
der daarvan  bewust,  doet  mede,  ook  in  zijn  eigen  belang,  of 
durft  niet  anders,  uit  vrees  voor  ontslag  als  hij  meermalen  langer  reis 
maakt  dan  een  gelukkige  waaghals. 

Men  gunt  zich  geen  tijd  om  vaart  te  minderen,  hetzij  tijdens 
mist  om  aanvaring  te  voorkomen,  hetzij  om  te  looden  ter  ver- 
kenning; hetzij  om  een  loods  te  zoeken  of  dien  af  te  wachten. 

De  kleinere  stoomschepen,  en  vooral  de  kustvaar ders  en  col- 
liërbooten  der  Engelschen,  worden,  evenals  de  zeilschepen,  ge- 
zegd schraal  bemand  te  zijn;  stuurlieden  en  bemanning  zijn 
vaak  overwerkt  en  dientengevolge  minder  waakzaam. 

In  dagbladen  vindt  men  den  duur  der  reizen  van  groote  pas- 
sagiersbooten  niet  meer  bij  uren  (vroeger  was  het  bij  dagen) 
maar  bij  minuten  opgegeven. 

De  passagier  zoo  dikw^f  het  slachtoffer  van  onvoorzichtig- 
heid, heeft  wellicht  indirect  zijn  lot  te  danken  aan  vroegere 
pas-agiers,  die,  zonder  de  handelingen  van  den  gezagvoerder  te 
kunnen  beoordeelen,  hem  durfden  critiseeren,  beschuldigen,  aan- 
klagen, omdat  de  reis  langer  werd  dan  zij  wel  wenschten,  even 
alsof  zij  zich  op  een  spoorweg  hadden  bevonden,  waar  toch  ook 
nog  wel  eens  oponthoud  plaats  heeft. 

Dat  is  alles  de  keerzijde  der  medaille,  de  droevige  nasleep 
van  den  haast  en  het  unevertnind^  go  ahead^  always  ahead*^  door 
stoom  en  concurrentie  teweeggebracht. 

Maar,  hoor  ik  mij  toevoegen,  dat  is  alles  over  bekend,  wat 
kan  men,  wat  wilt  gij  daartegen  doen;  gij  kunt  en  wilt 
toch    de  concurrentie  niet  fnuiken  en  terugkeeren  tot  den  goe- 
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den  ouden  tijd,  toen  men  als  toegift  op  het  avondgebed  aan 
boord  vóór  het  opzetten  van  de  eerste  wacht,  een  rif  in  de 
marszeils  stak,  weer  of  geen  weer? 

Neen  ik!  Men  moet  dankbaar  zijn  voor  de  vorderingen  in 
ieder  onderdeel  van  nlenschelijk  weten  en  werken,  die  men  ten 
deele  ook  aan  de  vrije  mededinging  te  danken  heeft,  maar  wij 
moeten  tevens  de  werkelijkheid  stout  onder  de  oogen  durven 
zien,  mogen  de  oogen  niet  moedwillig  of  uit  lusteloosheid  slui- 
ten voor  de  daaraan  verbonden  nadeelen  en  dienen  naar  mid- 
delen te  zoeken  om  die  nadeelen,  al  is  het  slechts  voor  een 
klein  gedeelte,  te  voorkomen.  Ik  vrees  niet  tegengesproken  te 
zullen  worden,  als  ik  beweer,  dat,  indien  er  geen  verzekering 
bestond  er  minder  verliezen  zouden  plaats  hebben,  en  dat  dan 
de  wijze  stelregel  zoude  worden  gevolgd 

»WAAG   NIET,    WAAR   DE   KANS    VAN   VERLIEZEN    GROOTER 

IS   DAN   DIE  VAN   WINNEN." 

Geeft  men  dat  toe,  dan  is  te  gelijk  toegegeven,  dat  men  geen 
voorzichtigheid  kan  verwachten,  waar  door  onvoorzichtigheid  en 
zorgeloosheid  niet  verloren  kan  worden,  maar  wellicht  nog  kans 
bestaat  van  te  winnen. 

Eil  omdat  dit  laatste  meer  dan  men  denkt  in  de  werkelijk- 
heid voorkomt,  zal  men  naar  mijne  bescheiden  meening,  behalve 
te  trachten  naar  verbetering  der  Reglementen  tegen  aanvaringen 
ter  zee  en  op  rivieren,  ook  behooren  om  te  zien  naar  practische 
middelen  om  reeders,  die  dat  thans  niet  mochten  doen,  voortaan 
aan  hunne  gezagvoerders,  den  door  mij  genoemden  wijzen  stel- 
regel als  artikel  één  hunner  Instructie  op  reis  mede  te  geven. 
De  geest  is  wel  gewillig,  maar  het  vleesch  is  zwak.  Om  te 
beginnen  zoude  men  de  zwakken  kunnen  voorthelpen  door  alge- 
meen nietig  te  verklaren,  ja,  desnoods  onder  bedreiging  van  straf 
tegen  verzekeraar  en  verzekerde  beide  te  verbieden: 

lO.      alle  verzekering  van  schepen  tegen  aanvaring  boven  drie 

vierden  der  waarde  van  het  schip. 
2O.      alle   verzekering  boven    drie  vierden  dier  waarde  tegen 
schade    en   kosten,    door    het  verzekerde  schip  wegens 
aanvaring  aan  derden  te  betalen. 
Het  sub  2  genoemde  is  reeds  opgenomen  in  de  door  professor 
T.  M.  C.  Asser  in  1867  opgestelde  conditiën,  waarop  ter  beurzen 
van  Amsterdam  en  Rotterdarn  verzekeringen  gesloten  worden. 
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Het  is  een  algemeen  aangenomen  beginsel  dat  verzekering 
alleen  schadeloosstelling,  geen  te  behalen  voordeel  mag  ten  doel 
hebben,  eu  de  wetgever  mag  ook  verzekering  van  sommige  zaken 
of  belangen  uitsluiten. 

Zoo  is  reeds  volgens  art.  599  van  ons  Wetboek  van'  Koop- 
handel onder  anderen  nietig: 

De  verzekering  op  soldijen  of  gages  van  het  scheeps- 
volk en  op  de  premiën  of  het  kaplaken  des  schippers; 
terwijl  bij  art.  347  van  het  Fransche  Code  de  Commerce,  de 
verzekering  der  vracht,  der  zoogenaamde  imaginaire  winst  op 
goederen,  der  gages  van  het  scheepsvolk  enz.  buiten  de  ver- 
zekering worden  gesloten. 

De  strekking  daarvan  is  duidelijk. 

Reeder,  schipper  en  scheepsvolk  moeten  belang  hebben  bij 
het  behoud  van  schip  en  lading. 

Het  bezwaar,  dat  men  met  onderling  goedvinden  de  taxatie 
der  schepen  f)er  polis,  één  derde  zal  verhoogen,  acht  ik  gering 
wegens  de  daaraan  voor  den  reeder  verbonden  kosten,  en  wat 
onze  Nederlandsche  Assuradeuren  betreft,  geloof  ik  niet,  dat  zij 
er  zich  aan  zouden  wagen. 

Bij  maatschappijen  van  onderlinge  verzekering,  compacten, 
clubs,  is  dat  bezwaar  stellig  grooter,  maar  hare  statuten  zijn 
openbaar  en  kunnen  aan  controle  onderworpen  worden. 

Eene  bijzondere  bepaling,  in  de  zooeven  vermelde  Amsterdamsclie 
aanvarings-conditiën  van  1867  opgenomen  (onder  no.  4)  verdient 
alleszins  te  worden  goedgeker.rd.     Zij  luidt: 

//Indien  de  overzeiling,  aanzeiling,  aanvaring  of  aandrijving 
veroorzaakt  is  door  overtreding  der  wettelijke  verordening  om- 
trent het  voeren  van  seinlichten  aan  de  zijde  van  het  verzekerde 
schip,  is  geene  vergoeding  uit  krachte  van  het  sub  i  i)  bepaalde 
verschuldigd." 

Dit  is  dus  eene  zeer  gerechtvaardigde  afwijking  van  het  beginsel 
van  assurantierecht,  dat  de  verzekerde  aansprakelijk  is  voor  de 
gevolgen  van  schuld  of  nalatigheid  des  schippers. 

Wellicht  dwaal  ik,  met  te  meenen  dat  algemeene  wettelijke  in- 
voering  van  dergelijke  bepalingen,  nuttig  kan  werken  en  niets 


')  Het  hier  bedoeld  punt  1  der  Amsterdamsche  Condifiën  van  1867,  is  het 
punt  2  der  vorige  bladzijde,  maar  vollediger  en  meer  uitgewerkt. 
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zal  mij  aangenamer  zijn,  dan  door  beter  ingelichten  van  mijne 
dwaling  overtuigd  te  worden,  ja,  ik  noodig  daartoe  beleefd  uit. 
Ons  allen  is  het  toch  alleen  om  het  nut  der  scheepvaart,  niet 
om  het  najagen  van  hersenschimmen  te  doen. 
Rotter dam.^  October  1883. 

S.  Stapert, 
Oud-scheepsgezagvoerder  enz. 

Het  zal  der  Redactie  hoogst  welkom  zijn,  wanneer  de  practici 
en  in  't  algemeen  zij  die  te  dezer  zake  kundig  zijn  • —  gevolg 
geven  aan  de  roepstem  van  den  geachten  inzender,  en  in  dit 
tijdschrift  dit  onderwerp  nader  en  uitvoerig  willen  bespreken. 


Verandering  van  het  vaarwater  ten  gevolge 
van  de  zeebeving  in  straat  Soenda. 


Zooals  bekend  is  had  den  2  7 e»»  Augustus  jl.  eene  zeebeving 
plaRts  in  straat  Soenda,  nadat  den  vorigen  dag  op  't  eiland 
Krakatau  een  nieuw  gevormde  vulkaan,  die  reeds  drie  maanden 
vroeger  teekenen  van  leven  had  gegeven  en  gedurende  al  dien 
tijd  eigenlijk  niet  rustig  geweest  was,  opnieuw  zeer  erg  aan 
't  spoken  was  gegaan.  De  nieuwsbladen  hebben  reeds  alle  bij- 
zonderheden vermeld  die  op  genoemde  ramp  betrekking  had- 
den, doch  eene  verbetering  op  de  eerste  berichten  is  dunkt  ons 
niet  overbodig  en  voor  de  scheepvaart  zeker  van  veel  belang; 
men  zeide  toch,  dat  er  tusschen  de  eilanden  Krakatau  en  Sebesie 
zestien  eilandjes  zouden  ontstaan  zijn,  ja  zelfs  werden  ze  later 
vulkaantjes  genoemd,  terwijl  nog  't  aanwezig  zijn  van  een  rif 
beoosten   dwars  in  den  weg  medegedeeld. 

Deze  berichten  hadden  waarschijnlijk  dddraan  hun  ontstaan 
te  danken  dat  geheele  velden  nog  rookende  puimsteen  en  asch 
'in  Straat  Soenda  ronddreven  en  eerst  langzamerhand  verkoelden 
en  door  den  stroom  naar  zee  werden  gevoerd;  verscheidene 
schepen,  die  successievelijk  de  Straat  passeerden  en  te  Batavia 
arriveerden,  berichtten  dat  de  vaart  beoosten  Krakatau  geheel 
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veilig  was  en  daarmede  strookte  ook  't  rapport  van  den, luite- 
nant t.z.  Steers,  die  met  zijn  collega  Calmeijer  zoo  spoedig 
mogelijk  naar  de  Straat  gezonden  was  met  het  gouvemements- 
stoomschip  Havik,  ten  einde  eene  vluchtige  opname  nabij 
Krakatau  te  bewerkstelligen.  Het  resultaat  dier  opname  is  voor- 
gesteld op  nevensgaand  schetsje,  waarop  de  gebroken  dunne 
zwarte  lijn  den  trek  van  de  Havik  voorstelt  en  de  ankertjes  de 
verschillende  ankerplaatsen  die  voor  den  nacht  uitgezocht  waren; 
het  bestek  van  het  kaartje  komt  overeen  met  dat  van  de  kaart 
van  straat  Soenda  door  Blommendal,  en  de  diepten  zijn  dus 
ook,  evenals  op  die  kaart  eji  ter  vergelijking  daarmede,  voor- 
gesteld in  meters. 

Het  blijkt  dat  't  noordwestelijk  gedeelte  van  Krakatau  ver- 
dwenen is;  wellicht  bevinden  zich  daar  klippen  onder  water; 
althans  doen  de  steenen  ten  zuidoosten  van  Verlaten  Eiland 
zulks  vermoeden.  Verder  zijn  twee  nieuwe  eilanden  ontstaan, 
die  Steers-  en  Calmeijer-eiland  genoemd  zijn  naar  de  eerste 
opnemers;  bezuiden  Sebesie  werd  nog  branding  gezien,  terwijl 
de  diepten  tusschen  dit  eiland  en  Krakatau  eene  belangrijke 
verandering  ondergaan  hebben. 

De  passage  tusschen  de  twee  nieuwe  eilanden  schijnt  schoon 
te  zijn,  hetgeen  van  belang  is  voor  de  schepen  die  van  om  de 
West  uit  den  Indischen  Oceaan  in  de  Straat  komen;  al  te  veel 
vertrouwen  mag  echter  niet  aan  deze  schets  worden  geschonken, 
want  voor  eene  meer  gedetailleerde  opname  was  geen  tijd  be- 
schikbaar, en  't  doel  was  trouwens  alleen,  om  eene  oppervlak- 
kige kennis  te  krijgen  van  den  tegenwoordigen  toestand  van 
het  vaarwater  in  meergenoemde  Straat. 

Spoedig  echter  werd  te  Batavia  Zr.  Ms.  opnemingsvaartuig 
Hydrograaf  (commandant  M.  C.  Van  Doom)  verwacht,  en  zou 
door  dit  schip  meer  tijd  besteed  worden  aan  de  opname  van 
ditzelfde  gedeelte  van  straat  Soenda. 

^sHagé^  October  1883. 

Deze  bijdrage  ontvingen  wij  met  een  ongeteekend  schrijven;  in  het  be- 
lang der  scheepvaart  wijken  wij  van  onze  gewoonte  af^  om  ongeteekende 
stukken  te  weigeren.  Wij  betuigen  hierbij  aan  den  ons  onbekenden  inzender 
onzen  dank  voor  zijne  welwillendheid,    (Red.) 
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Internationale  Conventie  betrefiende  de  politie 
op  de  visscherschepen  in  de  Noordzee. 

(Vervolg  van  bladz.  435.^ 


Na  de  uiteenzetting  der  beginselen,  waarop  de  ontwerp- 
conventie  berust,  vereischen  de  artikelen  weinig  toelichting  meer. 

Ad  art,  3.  Het  was  wenschelijk  zich  in  deze  te  richten  naar 
de  gebruiken  der  overige  zeemogendheden,  die  zich  alle  van 
mijlen  van  60  in  den  graad  bedienen.  De  wijze  van  berekening 
is  ook  volkomen  onverschillig,  dewijl  3  zeemijlen  van  60  in 
den  graad  natuurlijk  gelijk  staat  met  */4  zeemijl  van  15  inden 
graad.  Beide  berekeningen  stellen  de  territoriale  zee  op  5555 
meter  van  de  laag  waterlijn  af  gemeten. 

Ad  art,  4.  Te  recht  is  opgemerkt,  dat  het  voor  de  uitgangs- 
punten van  denkbeeldige  lijnen  veel  geschikter  is  vuurtorens 
dan  kapen  te  nemen,  omdat  de  eerste  veel  meer  een  bepaald 
punt  aanduiden  dan  de  laatste.  Dit  stelsel  is  dan  ook  bij  de 
grensbepaling  gevolgd,  zoowel  wat  de  afsnijding  van  het 
Schagerrak,  en  van  het  Engelsche  kanaal  betreft,  als  om  de  zee 
ten  westen  van  de  Oreaden  en  Shetlandsche  eilanden  buiten 
deze  conventie  te  sluiten. 

Ad  art.  24  Dit  artikel  is  niet  opgenomen  in  de  lijst  der 
overtredingen  in  art.  35  vermeld,  omdat  bij  de  meeste  natiën 
straffen  daartegen  bestaan  en  men  het  in  geen  geval  wenschelijk 
achtte  voor  de  visscherij  eene  speciale  regeling  te  maken. 

Ad  art,  25.  In  de  derde]  alinea  wordt  gesproken  van  admini- 
stratieve ofrechterlijke  autoriteiten  omdat  in  sommige  landen 
(zoo  als  Engeland  en  Frankrijk)  in  eerste  instantie  de  admi- 
nistratieve autoriteit  beslist. 

De  vijfde  of  laatste  alinea  is  misschien  overbodig,  omdat,  waar 
vischtuig    ongemerkt  is,  het  uit  den  aard  der  zake  onmogelijk 
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is,  het  aan  den  eigenaar  terug  te  geven,  dewijl  alle  bewijs 
ontbreekt.  Zoodanige  goederen  kunnen  dan  ook  niet  worden 
gereclameerd  en  dienaangaande  zal  gehandeld  moeten  worden 
overeenkomstig  de  bepaling  van  de  artt.  12  en  volgende  van 
het  Koninklijk  besluit  van  23  Augustus  1852  {Staatsblad  ^o.  14.) 

Om  te  doen  uitkomen,  dat  zoodanige  voorwerpen  door  den 
vinder  niet  behouden  mogen  -worden,  is  in  de  eerste  alinea 
gezegd  gemerkt  of  niet  gemerkt, 

Ad  art,  32.  > nationale  du  bateau  pêcheur"  en  niet  //du  pê- 
cheur"  volgens  het  beginsel  » navis  est  territorium".  Niet  toch 
de  nationaliteit  van  den  visscher,  maar  de  nationaliteit  van  het 
schip  beslist. 

Ad  art,  34.  >Au  nom  de  ou  par."  In  Engeland  alwaar 
geen  openbaar  ministerie  bestaat  en  dus  de  vervolging  niet  in 
naam  van  den  Staat  (of  van  de  Koningin)  kan  geschieden,  zal 
de  vervolging  plaats  hebben  door  den  Staat.  Vermoedelijk  zal 
het  wel  de  Board  of  Trade  zijn. 

Ad  art.  35.  Waar  het  beginsel  werd  aangenomen,  dat  de 
nationalen  rechter  den  schuldige  oordeelt,  was  het  ook  wensche- 
lijk  dat  de  nationale  wetgever  de  mate  der  straf  bepaalt. 

Ad  art.  36.  Door  de  toevoeging  van  de  eerste  alinea  is  het 
boven  eiken  twijfel  verheven,  dat  de  kennisneming  ook  van  mis- 
drijven van  gewonen  aard  en  die  dus  niet  bij  name  in  deze 
conventie  zijn  genoemd,  bijv.  diefstal,  roof,  mishandeling,  mits 
zij  slechts  gepleegd  zijn  jegens  visschers  van  andere  natiën,  be- 
hoort tot  de  competentie  van  de  rechtbanken  van  het  land, 
waartoe  het  visschersvaartuig  behoort.  Ofschoon  de  bepaling 
bij  ons  feitelijk  reeds  bestaat  (art.  9.  Wetboek  van  Strafvorde- 
ring) en  ook  in  het  nieuwe  Wetboek  van  Strafrecht  is  opgeno- 
men (art.  3),  is  de  vaststelling  van  dit  beginsel  in  de  conventie 
ter  voorkoming  van  verwarring  of  dubbele  vervolging  toch 
wenschelijk. 

In  de  conventie  staat  niet  te  lezen,  wat  haar  lot  zal  zijn,  in- 
dien een  of  meer  der  contracteerende  mogendheden  oorlogvoe- 
rende partijen  mochten  geworden  zijn.  Men  mocht  dienaan- 
gaande geen  regeling  treffen,  omdat  de  gedelegeerden  op  dit 
punt  niet  van  instructies  waren  voorzien.  Door  allen  evenwel 
werd  het  gewicht  van  die  vraag  erkend. 

Wanneer  er  een  oorlog  mocht  uitbreken,  waarbij  een  of  meer- 
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dere  der  contracteerende  mogendheden  zijn  betrokken,  zou  de 
wenschelijkste  toestand  zijn,  dat  de  kruisers  van  de  oorlogvoe- 
rende patrtijen  terstond  de  Noordzee  verlieten,  om  betreurens- 
waardige conflicten  te  voorkomen  tusschen  hen,  die  geroepen 
zijn  in  vredestijd  gemeenschappelijk  te  werken.  Maar  wat  zal 
het  lot  zijn  van  de  visscherij,  toebehoorende  aan  de  oorlog- 
voerende mogendheid  of  mogendheden  ?  Zal  die  vischerij  over- 
geleverd zijn  aan  de  genade  van  hen,  die  goed  mochten  vinden 
haar  te  vernietigen,  en  die  de  booten  en  bemanningen  kunnen 
opbrengen  ? 

Het  kwam  den  HoUandschen  gedelegeerden  voor,  dat  de  beste 
oplossing  dier  moeielijkheid  zou  zijn  de  neutraalverklaring 
van  de  visscherij  op  de  Noordzee.^  voor  zooverre  deze  namelijk 
ter  goeder  trouw  haar  beroep  uitoefent  en  zich  niet  inlaat  met 
het  vervoer  van  oorlogscontrabande  of  op  eenigerlei  wijze  de 
operaties  van  eene  oorlogvoerende  mogendheid  bevoordeelt. 

Eene  aanleiding  daartoe  vonden  zij  in  het  feit  dat  nu  in  het 
algemeen  reeds  de  kust  visscherij,  als  ware  zij  neutraal,  wordt 
geëerbiedigd,  zelfs  indien  zij  door  de  visschers  van  een  oorlog- 
voerenden Staat  wordt  uitgeoefend.  Eene  vroegere  of  latere  aan- 
neming van  dit  beginsel  zoude  toch  wederom» eene  belangrijke 
schrede  op  den  goeden  weg  van  vooruitgang  in  het  internatio- 
naal publiek  recht  zijn.  Het  was  natuurlijk  niet  denkbaar,  dat 
nu  reeds  dit  denkbeeld  zou  worden  omhelsd  en  in  de  conventie 
opgenomen.  Doch  het  denkbeeld  is  aangegeven  en  verdedigd 
en  vond  kennelijk  bij  vele  gedelegeerden  weerklank.  Fransche 
gedelegeerden  zonder  de  regeering  van  Frankrijk  te  kunnen 
binden,  hebben  zich  daaraan  met  warmte  aangesloten  en  gewezen 
op  de  //trêves  pêcheresses"  die  sedert  Frangois  I  door  Frankrijk 
zijn  voorgestaan.  De  neutraal-verklaring  gaat  evenwel  natuurlijk 
nog  eene  schrede  verder,  dan  eene  regeling,  welke  de  bevoegd- 
heid geeft,  om  niettegenstaande  den  oorlog  de  visscherij  gedu- 
rende korten  tijd  ongestoord  voort  te  zetten  (de  zoogenaamde  trève 
pêcheresse.)  De  neutraal-verklaring  \dtx  visscherij  op  de  Noordzee 
kan  altijd  bij  afzonderlijk  tractaat  geschieden  en  wij  stemmen 
geheel  in  met  den  ter  conferentie  geuiten  wensch,  dat  de  dag, 
waarop  dit  zal  plaats  hebben,  niet  meer  verre  moge  zijn. 

Ten  slotte  twee  onderwerpen  die  op  de  conferentie  ter  sprake 
kwamen. 
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Ta]  betreffen: 

lO.  den  verkoop  van  sterken  drank  op  de  Noordzee. 

20.  het  beschadigen  van  de  internationale  telegraafkabels. 

A.  De  verkoop  van  sterken  drank  op  de  Noordzee,  Na  het- 
geen dienaangaande  was  vermeld  in  het  rapport  van  den  heer 
Higgin  en  naar  aanleiding  van  dat  rapport  in  de  depêche  van 
den  Britschen  gezant  dd.  2  Mei  van  dit  jaar,  heeft  de  Neder- 
landsche  regeering  eene  tweeledige  enquête  doen  houden,  eene 
langs  justitieelen  en  eene  langs  fiscalen  weg.  De  resultaten  van 
die  twee  enquêtes  bevestigden  elkander.  Dat  de  Nederlandsche 
visscherij  zelve  rechtstreeks  aan  den  hier  bedoelden  handel  zou 
deelnemen  is  niet  gebleken,  maar  wel  dat  ettelijke  kleine  Neder- 
landsche schepen  voor  dat  doel  worden  uitgerust.  Het  zijn, 
naar  den  zin  der  wet,  koopvaardijschepen,  die  den  sterken  drank 
voor  uitvoer  naar  het  buitenland  uitklaren.  Gewoonlijk  wordt 
als  haven  van  bestemming  Helgoland  opgegeven,  doch  de  lading 
komt  daar  nooit  aan,  doch  wordt  op  de  Noordzee  gevent.  Zie- 
daar het  kwaad,  en  dat  het  een  kwaad  is,  wordt  door  de  Ne- 
derlandsche visscherijen  erkend.  Ter  conferentie  is  een  twee- 
ledige maatregel  voorgesteld  om  het  kwaad  te  stuiten  en  daar- 
aan een  einde  te  maken,  doch  te  gelijk  doen  uitkomen,  dat  het 
niet  voldoende  was,  dat  één  land  dien  maatregel  toepaste,  maar 
dat  het  noodzakelijk  was,  dat  alle  bij  de  zaak  betrokken  regee- 
ringen hetzelfde  deden.    Die  maatregel  bestaat: 

i^.  in  de  bevoegdheid  aan  den  fiscus  te  geven,  om^  wanneer 
de  verklaring  tot  uitvoer  van  sterken  drank  verdacht  voorkwam, 
alvorens  afschrijving  te  verleenen,  den  accijns  te  doen  deponee- 
ren  tot  op  het  bewijs,  dat  de  lading  werkelijk  in  het  opgegeven 
land  was  ingevoerd. 

20.  in  het  verbod  om  sterken  drank  op  de  Noordzee  te  ver- 
koopen.  Dewijl  elke  visscherschuit  van  eene  voor  de  beman- 
ning voldoende  hoeveelheid  voorzien  is,  kan  in  dit  verbod  geen 
groot  bezwaar  liggen.  Men  vergete  het  daarbij  niet,  dat  het 
kwaad  groot  is,  dat  die  drijvende  tapperijen  niet  alleen  aanleiding 
geven  tot  vechtpartijen  en  mishandelingen,  maar  zich  zoo  niet 
in  den  regel,  Jdan  toch  zeer  dikwerf  doen  betalen  in  gestolen 
goed,  als  daar  is  visch,  touwwerk,  vischwant  enz. 

Hoe  groot  ook  de  tegenzin  was  der  Engelsche  gedelegeerden 
tegen   die    drijvende  drankwinkels,  vonden  zij  met  den  eersten 
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Belgischen  gedelegeerde  dien  tweeledigen  maatregel  al  te  zeer 
in  strijd  met  de  beginselen  ^,van  handelsvrijheid,  terwijl  de 
Duitsche  gedelegeerden  te  kennen  gaven  op  dit  punt  geene 
instructies  te  hebben  gekregen.  Dientengevolge  kon  er  vaneene 
bepaling  in  de  conventie  omtrent  dit  punt  op  te  nemen  geene 
sprake  zijn,  maar  toch  was  de  conferentie  eenparig  van  oordeel, 
dat  wenschelijk  was  door  eene  internationale  regeling  het  kwaad 
te  sluiten.  De  regeling  dezer  zaak  blijft  dus  aan  de  zorg  der 
Regeering  overgelaten. 

In  elk  geval  heeft  de  bespreking  van  dit  punt  bereids  nu  dit 
nut  gehad,  dat  de  Engelsche  gedelegeerden  de  overtuiging  hebben 
gekregen,  dat  de  Nederlandsche  Regeering  nog  krachtiger  tegen 
het  kwaad  wilde  optreden,  dan  zij  zelve  zich  gemachtigd  rekende 
te  doen. 

B.  De  beschadiging  van  internationale  telegraafkabels.  Dit 
pimt  werd  door  den  gedelegeerde  van  Denemarken  ter  sprake 
gebracht.  De  conventie  erkende  eenstemmig  de  wenschelijk- 
heid  om  de  moedwillige  beschadiging  van  de  telegraafkabels 
door  de  visscherschepen  (korvisschers)  te  straffen,  maar  achtte 
het  niet  wenschelijk  eene  bepaling  deswege  in  deze  visscherij- 
conventie  op  te  nemen.  Dit  onderwerp  lag  toch  geheel  buiten 
de  grenzen  van  het  gehouden  onderzoek,  want  het  betrof  hier 
niet  een  misdrijf  tegen  de  visscherij  maar  tegen  de  telegraaf- 
kabels gepleegd.  De  zaak  zou  buitendien  een  geregeld  onder- 
zoek vorderen  en  daarop  was  deze  conferentie  niet  voorbereid, 
Eenparig  besloot  zij  evenwel  van  de  wenschelijkheid  eener  inter- 
nationale regeling  in  het  protocol  te  doen  blijken. 

Wij  laten  hier  de  vertaling  van  de  wet  volgen: 

Art.  I.  De  bepalingen  dezer  overeenkomst,  welke  ten  doel 
heeft  de  visscherij-politie .  in  de  Noordzee  buiten  de  territoriale 
wateren  te  regelen,  zijn  toepasselijk  op  allen,  die  tot  de  natio- 
naliteit der  hooge  contracteerende  partijen  behooren. 

Art.  2.  De  visschers  van  eiken  Staat  zullen  het  uitsluitend 
recht  van  visscherij  genieten  binnen  een  kring  van  drie  mijlen, 
gerekend  van  de  laag  waterlijn,  lang§  de  geheele  uitgestrektheid 
der  kusten  van  eiken  Staat  en  evenzeer  langs  de  eilanden  en 
banken,  die  daarmede  zijn  verbonden. 

Voor  zooveel  de  baaien  aangaat,"  zal  de  kring  van  drie  mijlen 
gemeten  worden  van  een  rechte  lijn,  dwars  door  de  baai  getrok- 
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ken  zoo  dicht '  mogelijk  bij  den  ingang  op  het  eerste  punt,  waar 
de  opening  der  baai  geen  tien  mijlen  te  boven  gaat. 

Dit  artikel  maakt  geen  inbreuk  op  de  vrije  beweging  van  vis- 
scherschuiten,  die  in  de  territoriale  zee  komen  varen  of  ankeren, 
onder  gehoudenheid  hunnerzijds  om  zich  te  gedragen  naar  de 
bijzondere  politie-bepalingen  uitgevaardigd  door  den  oeverstaat. 

Art.  3.  De  mijlen  in  het  vorig  artikel  vermeld  zijn  geogra- 
phische  mijlen  van  60  in  den  graad-breedte. 

Art.  4.  Voor  de  toepassing  van  de  bepalingen  dezer  over- 
eenkomst  worden  de  grenzen  der  Noordzee  als  volgt  bepaald: 

I.  ten  Noorden  de  paralel  van  den  61  sten  breedtegraad ; 

II.  ten  Oosten  en  ten  Zuiden: 

lO.  de  kusten  van  Noorwegen  tusschen  den  61  sten  breedte- 
graad en  den  vuurtoren  van  Lindesnaes  (Noorwegen); 

2O.  een  rechte  lijn  getrokken  van  den  vuurtoren  van  Lindes- 
naes (Noorwegen)  naar  dien  van  Hanstholm  (Denemarken); 

30.  de  kusten  van  Denemarken,  Duitschland,  Nederland,  België 
en  Frankrijk  tot  aan  den  vuurtoren  van  Gris  Nez; 

m.     ten   Westen: 

lO.  eene  reehte  lijn  getrokken  van  den  vuurtoren  van  Gris 
Nez  (Frankrijk),  naar  den  meest  oostelijken  vuurtoren  van  Zuid 
Voorland  (Engeland); 

20.  de  oostelijke  kusten  van  Engeland  en  Schotland ; 

3**.  een  rechte  lijn  vereenigende  Duncansby  Head  (Schotland) 
met  de  zuidelijke  punt  van  Zuid  Ronaldsha  (Orcadische  eilanden) ; 

4\  de  oostelijke  kusten  van  de  Orcadische  eilanden; 

5°.  een    rechte   lijn    verbindende   het   vuur  van   Noord  Ro- 
naldsha   (Orcadische    eilanden),    met    het    vuur  van  Sumburgh 
Head  (Shetlandsche  eilanden). 
•  6^.  de  Oostelijke  kusten  van  de  Shetlandsche  eilanden ; 

7^.  de  meridiaan  van  het  vuur  van  Norst  Unst  (Shetlandsche 
eilanden)  tot  aan  den  paralel  van  den^  61  sten  breedtegraad. 

Art.  5.  De  visscherschepen  der  hooge  contracteerende  par- 
tijen worden  ingeschreven  overeenkomstig  de  administratieve 
reglementen  in  de  verschillende  landen  geldende.  Voor  elke 
haven  bestaat  een  doorloopende  reeks  van  nummers,  voorafge- 
gaan door  eene  of  meerdere  aanvangsletters,  welke  de  bevoegde 
hooge  autoriteit  zal  aanwijzen. 

Elke  regeering  stelt  een  tafel  vast,  waaruit  die  lefeterteekens  blijken. 
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Deze  tafel  evenzeer  als  alle  wijzigingen,  die  daarin  later  moch- 
ten worden  gebracht,  zullen  aan  de  overige  contracteerende 
Mogendheden  worden  medegedeeld. 

Art.  6.  De  visscherschepen  dragen  het  letterteeken  van  de 
haven,  waar  zij  thuis  behooren  en  het  nummer  van  inschrijving 
in  de  nummerreeks  van  die  haven. 

Art.  7.  De  naam  van  ieder  visschervaartuig,  evenzeer  als  die 
van  de  haven,  waar  het  schip  thuis  behoort,  moeten  in  witte  olie- 
verf op  zwarten  ondergrond  worden  gesteld  in  letters,  die  een 
hoogte  hebben  van  minstens  8  centimeter  en  een  breedte  van 
minstens  12  millimeter. 

Art.  8.  Het  letterteeken  en  het  nummer  moeten  op  een  dui- 
delijk zichtbare  wijze  worden  geplaatst  ter  weerszijde  van  den 
boeg  van  het  schip  op  een  afstand  van  ongeveer  8  of  10  centi- 
meter beneden  het  potdeksel.  Die  afstand  zal  evenwel  niet  ver- 
plichtend zijn  voor  schepen  van  geringen  tonneninhoud,  waarop 
geen  genoegzame  ruimte  onder  het  potdeksel  zou  overblijven. 

De  afmetingen  van  het  letterteeken  en  het  nuigimer  zijn  voor 
schepen  van  15  ton  en  daarboven  voor  de  hoogte  45  centimeter 
en  voor  de  breedte  6  centimeter. 
Voor   schepen  beneden  15  ton,  zijn  deze  afmetingen  voor  de 
hoogte  25  en  voor  de  breedte  4  centimeter. 

Hetzelfde  letterteeken  en  nummer  moeten  evenzeer  aan  weers- 
zijden op  het  grootzeil  van  het  vaartuig  worden  geplaatst,  on- 
middellijk boven  den  hoögsten  rif  band.  Zij  worden  geschilderd 
in  zwarte  olieverf  op  witte  of  getaande  zeilen  en  in  witte  olieverf 
op  zwarte  zeilen. 

Alle  afmetingen  van  het  letterteeken  en  het  nummer  op  de 
zeilen  zijn  een  derde  grooter  dan  van  die  welke  op  den  boeg 
geplaatst  zijn. 

Art.  9.  De  visscherschepen  mogen  geen  andere  namen,  let- 
ters of  nummers  op  de  buitenzijde  of  op  de  zeilen  voeren,  dan 
die  welke  in  de  artiken  6,  7  en  8  der  tegenwoordige  conventie 
vermeld  zijn. 

Art.  10.  Het  is  verboden  de  namen,  het  letterteeken  en  het 
nummer  op  de  schepen  en  op  dezeilengeplaatst  uit  te  wisschen, 
te  veranderen,  onkenbaar  te  maken,  te  bedekken  of  te  verber- 
gen door  welk  middel  ook. 

Art.  II.    Het  letterteeken  en  het  nummer  die  aan  elk  schip 
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zijn  gegeven,  zullen  moeten  gevoerd  worden  op  de  sloepen, 
breels,  hoofdvloten,  korren,  dreggen,  ankers  en  in  het  algemeen 
op  al  het  vischtuig  tot  het  schip  behoorende. 

Dit  letterteeken  en  nummer  moeten  van  voldoende  afmetingen 
zijn,  om  gemakkelijk  te  kunnen  worden  herkend.  De  eigenaren 
van  netten  of  ander  vischgereedschap  mogen  die  buitendien 
voorzien  van  zoodanig  bijzonder  merk,  als  zij  nuttig  zullen 
achten. 

Art  12.  De  schipper  van  ieder  vaartuig  moet  houder  zijn 
van  een  officieel  document,  door  de  bevoegde  autoriteit  van 
zijn  land  opgemaakt,  waardoor  hij  in  staat  gesteld  wordt  de 
nationaliteit  van  het  vaartuig  te  bewijzen. 

Dit  document  moet  het  letterteeken  en  het  nummer  van  het 
schip,  zijne  soort  en  den  naam  of  de  namen  of  de  firma  van 
den  eigenaar  aanwijzen. 

Art.  13.  Het  is  verboden  de  nationaliteit  van  het  schip  te 
verbergen  door  welk  middel  ook. 

Art.  14.  Het  is  aan  elk  visschersvaartuig  verboden  om 
tusschen  zonsondergang  en  zonsopgang  te  ankeren  op  plaatsen, 
waar  drijfhetvisschers  met  de  uitoefening  van  hun  bedrijf  bezig 
zijn.  Dit  verbod  is  evenwel  niet  toepasselijk  op  het  geval,  dat 
het  ankeren  ten  gevolge  van  een  ongeluk  of  andere  omstandig- 
heid van  overmacht  plaats  heefl. 

Art.  15.  Het  is  aan  visschersvaartuigen  die  komen  op 
plaatsen,  waar  gevischt  wordt,  verboden  om  zóó  te  gaan  liggen 
of  de  netten  op  zulk  een  wijze  uit  te  werpen  dat  daaruit 
wederkeerig  nadeel  wordt  geboren  of  de  visschers,  die  hunne 
werkzaamheden  reeds  hebben  aangevangen,  worden  gehinderd. 

Art.  16.  Wanneer  overdekte  en  open  vaartuigen  ter  zelfder 
tijd  hunne  drijfnetten  in  zee  gaan  werpen,  zullen  de  laatste 
hunne  netten  te  loevert  van  de  eerste  uitwerpen. 

Daarentegen  zullen  de  overdekte  vaartuigen  hunne  netten 
aan  lij  van  de  open  vaartuigen  uitwerpen. 

In  het  algemeen  wanneer  overdekte  vaartuigen  hunne  netten 
uitwerpen  te  loevert  van  open  vaartuigen,  die  reeds  met  de 
visscherij  bezig  zijn,  en  wanneer  open  vaartuigen  hunne  netten 
aan  lij  van  overdekte  vaartuigen  uitwerpen,  die  reeds  met  de 
visscherij  bezig  zijn,  zal  de  verantwoordelijkheid  voor  de  aan 
de  netten  veroorzaakte  averijen  berusten  bij  hen,  die  de  visscherij 
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het  laatst  hebben  begonnen,  tenzij  zij  bewijzen,  dat  de  schade 
aan  overmacht  is  te  wijten  of  dat  zij  niet  het  gevolg  is  van 
hunne  schuld. 

Art.  17.  Het  is  verboden  netten  of  elk  ander  visschtuig  vast 
te  maken  of  te  ankeren  op  plaatsen,  waar  drijfhetvisschers  met 
de  uitoefening  van  hun  bedrijf  bezig  zijn. 

Art.  18.  Het  is  eiken  visscher  verboden  om  zijn  vaartuig 
vast  te  maken  of  vast  te  houden  aan  netten,  breels,  hoofdvloten 
of  welke  andere  deelen  ook  van  het  vischtuig  van  een  anderen 
visscher. 

Art.  19.  Wanneer  schrobnetvisschers  in  het  zicht  zijn  van 
visschers  met  de  beuglijn,  moeten  eerstgenoemden  de  noodige 
maatregelen  nemen  om  alle  schade  aan  de  laatste  te  voorkomen. 
In  geval  van  schade  rust  de  verantwoordelijkheid  op  de  schrob- 
netvisschers, tenzij  deze  aantoonen  dat  de  schade  een  gevolg 
is  van  overmacht  of  dat  zij  niet  door  hunne  schuld  is  ver- 
oorzaakt. 

Art.  20.  Wanneer  netten,  toebehoorende  aan  onderscheiden 
visschers  in  elkander  verward  geraken,  is  het  verboden  ze  van 
elkander  te  snijden,  tenzij  beide  partijen  daartoe  de  vergunning 
geven.  De  verantwoordelijkheid  voor  die  schade  houdt  even- 
wel op,  indien  de  onmogelijkheid  om  de  netten  op  andere 
wijze  van  elkander  te  scheiden,  bewezen  is. 

Art.  21.  Wanneer  een  vaartuig,  dat  met  beuglijn  vischt,  zijn 
lijnen  kruist  met  die  van  een  ander  vaartuig,  is  het  aan  hem 
die  lijnen  ophaalt  verboden  ze  stuk  te  snijden,  tenzij  ingeval 
van  overmacht,  en  in  dat  geval  moet  hij  de  stuk  gesneden  lijn 
onmiddellijk  weder  aaneen  knoopen. 

Art.  22.  Behalve  in  de  gevallen  van  berging  en  in  die  bij 
de  twee  voorafgaande  artikelen  voorzien,  is  het  iederen  visscher 
verboden  om  onder  welk  voorwendsel  ook,  de  netten,  beuglijnen 
en  ander  vischtuig  dat  hem  niet  toebehoort,  stuk  te  snijden, 
vast  te  haken  of  op  lichten. 

Art.  23.  Het  is  verboden  gebruik  te  makeA  van  eenig 
voorwerp  of  werktuig,  dat  uitsluitend  dient  om  netten  stuk  te 
snijden  of  te  vernielen. 

Het  aan  boord  hebben  van  werktuigen  van  dezen  aard  is 
gelijkelijk  verboden. 

De  Hooge  contracteerende  partijen  verbinden  zich  de  noodige 
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maatregelen  te  nemen,  om  het  verschepen  van  deze  voorwerpen 
aan  boord  van  visschersvaartuigen  te  beletten. 

Art.  24.  De  visschersvaartuigen  gedragen  zich  naar  de  alge- 
meene  voorschriften  betreffende  het  voeren  van  lichten,  die 
gemeenschappelijk  door  de  Hooge  contracteerende  partijen  zijn 
of  zullen  aangenomen  worden,  met  het  doel  om  aanvaringen 
te  voorkomen. 

Art.  25.  Elk  visschersvaartuig,  elke  sloep,  elk  voorwerp  be- 
hoorende  tot  de  uitrusting  ot  de  tuigage  van  een  visschers- 
vaaruig,  elk  net,  elke  beuglijn,  breel,  vloot  of  voorwerp  van 
welken  aard  ook,  gemerkt  of  niet  gemerkt  dat  op  zee  gevonden 
©f  aan  boord  genomen  zal  zijn,  moet  zoo  spoedig  mogelijk 
worden  in  handen  gesteld  van  de  bevoegde  autoriteiten  in  de 
eerste  haven,  die  het  schip,  dat  zich  met  de  berging  belast, 
aandoet,  het  moge  zijn  de  haven  waar  het  schip  thuis  behoort 
of  eene  noodhaven. 

Deze  autoriteiten  geven  van  hét  feit  kennis  aan  den  consul 
of  consulairen  agent  van  de  natie  van  den  ^^r^^r  (lees :  eigenaar) 
en  geven  de  geborgen  zaken  terug  aan  de  eigenaars  of  aan 
hunne  vertegenwoordigers,  zoodra  die  voorwerpen  zijn  opge- 
vorderd en  de  rechten  der  bergers  voldoende  zijn  gewaarborgd. 

De  administratieve  of  rechterlijke  autoriteiten,  naar  gelang 
van  de  wetgeving  in  de  verschillende  landen,  bepalen  de 
schadeloosstelling   door  de  eigenaren  aan  de  bergers  verschuldigd. 

Deze  bepaling  brengt  evenwel  geene  wijziging  in  de  overeen- 
komsten welke  betreffende  dit  onderwerp  reeds  van  kracht  zijn, 
terwijl  de  Hooge  contracteerende  partijen  zich  de  bevoegd- 
heid voorbehouden  om  onderling  bij  bijzondere  overeenkomsten 
het  bedrag  van  een  vast  loon  te  regelen  voor  elk  teruggevonden  net 

Vischtuig  van  welken  aard  ook  zonder  merk  gevonden,  wordt 
beschouwd  als  zeevond. 

Art.  26.  Het  toezicht  over  de  visscherij  zal  uitgeoefend  worden 
met  schepen  van  de  militaire  marine  der  Hooge  contracteerende 
partijen.  Voor  zooveel  België  aangaat,  zullen  die  schepen 
zijn  schepen  toebehoorende  aan  den  Staat  onder  bevel  van  ge- 
zagvoerders rechtstreeks  door  den  Staat  benoemd. 

Art.  27.  Het  toezicht  op  de  naleving  der  bepalingen  betref- 
fende het  nationaliteitsdocument,  het  merken  en  nummeren  van 
de  schepen  enz.  en  van  het  vischtuig,  evenzeer  als  van  die  be- 
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treffende  het  aan  boord  hebben  van  verboden  werktuigen  (Art.  ^ 
6,  7,  8,  9,  10,  II,  12,  13  en  23  §  2)  is  uitsluitend  opgedragen 
aan  de  kruisers  van  de  natie,  waartoe  het  visschersvaartuig 
behoort.  Evenwel  zullen  de  bevelvoerders  der  kruisers  elkander 
wederkeerig  kennis  geven  van  de  overtredingen  der  genoemde 
voorschriften,  gepleegd  door  de  visschers  van  een  andere  natie. 

Art.  28.  De  kruisers  van  de  gezamenlijke  Hooge  contrac- 
teerénde  partijen  zijn  bevoegd  om  al  de  overtredingen  van  de 
voorschriften  dezer  conventie,  behalve  van  die  in  art.  27  genoemd, 
en  alle  misdrijven  met  de  visscherij  in  verband  staande  te  con- 
stateeren,  welke  ook  de  nationaliteit  moge  zijn  van  de  visschers 
die  deze  overtreding  begaan. 

Art.  29.  Wanneer  de  bevelhebbers  der  kruisers  reden  hebben 
te  gelooven,  dat  eene  der  voorsohriften  van  deze  conventie  is 
overtreden,  kunnen  zij  van  den  schipper  van  het  vaartuig,  die 
van  zulk  eene  overtreding  verdacht  gehouden  wordt,  vorderen 
dat  hij  het  document  vertoone,  waaruit  van  zijne  nationaliteit 
moet  blijken.  Op  dat  stuk  wordt  onmiddellijk  eene  korte  aan- 
teekening  van  die  vertooning  gesteld. 

De  bevelvoerders  der  kruisers  mogen  hun  bezoek  of  onderzoek 
aan  boord  van  een  visschersvaartuig,  dat  niet  tot  hunne 
nationaliteit  behoort,  niet  verder  uitstrekken,  tenzij  dit  noodig 
mocht  zijn  om  de  bewijzen  van  een  misdrijf  of  van  eene  over- 
treding, betrekking  hebbende  op  het  politie-toezicht  over  de 
visscherij  te  constateeren. 

Art.  30.  De  bevelvoerders  der  kruisers  van  de  contracteerende 
Mogendheden,  waardeeren  het  gewicht  der  feiten,  waarvan  de 
kennisname  tot  hunne  bevoegdheid  behoort  en  die  ter  hunner 
kennis  zijn  gekomen.  Zij  constateeren  de  schade  daaruit  voor 
de  visschersvaartuigen  voortgevloeid,  welke  ook  de  oorzaak  van 
die  schade  moge  zijn. 

Zij  maken,  indien  daarvoor  gronden  zijn,  proces-verbaal  op 
van  de  geconstateerde  feiten  zooals  die  blijken,  zoowel  uit  de 
verklaringen  van  de  belanghebbende  partijen,  als  uit  het  ge- 
tuigenis van  de  personen,  die  bij  het  feit  tegenwoordig  zijn 
geweest. 

De  bevelvoerder  van  een  kruiser  is,  in  het  geval  het  feit  hem 
ernstig  genoeg  voorkomt  om  dien  maatregel  te  rechtvaardigen,  be- 
voegd het  vaartuig  op  te  brengen  naar  eene  haven  van  het  land  van 
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den  visscher,  die  de  overtreding  heeft  begaan.  Hij  zal  zelfs  het 
recht  hebben  een  gedeelte  van  de  bemanning  van  het  vaartuig 
aan  zijn  boord  over  te  nemen,  om  hen  in  handen  te  stellen 
van  de  autoriteiten  van  het  land  waar  het  visschersvaartuig 
te  huis  behoort. 

Art.  31.  Het  proces-verbaal  voorgeschreven  in  het  vorig 
artikel  wordt  opgemaakt  in  de  taal  van  den  bevelvoerder  van 
den  kruiser  met  inachtneming  der  vormen  in  zijn  land  ge- 
bruikelijk. 

De  beklaagden  en  de  getuigen  hebben  het  recht  om  aan  het 
proces-verbaal  toe  te  voegen  of  te  doen  toevoegen  zoodanige 
in  hun  eigen  taal  geschreven  verklaring  of  getuigenis,  behoorlijk 
door  hen  onderteekend,  als  zij  nuttig  zullen  oordeelen. 

Art.  32.  Verzet  tegen  de  bevelen  hetzij  van  de  bevelvoerders 
der  kruisers  met  het  toezicht  op  de  visscherij  belast,  hetzij  op 
last  van  hen,  die  op  last  van  de  bevelvoerders  handelen,  zal, 
tot  welke  nationaliteit  de  kruiser  ook  behoore,  beschouwd 
worden  als  verzet  tegen  de  nationale  autoriteit  van  het 
visschersvaartuig. 

Art.  33.  Wanneer  het  ten  laste  gelegde  feit  niet  van  emstigen 
aard  is,  maar  desniettegenstaande  aan  een  visscher  schade  zal 
hebben  veroorzaakt,  zijn  de  bevelvoerders  der  kruisers  bevoegd 
de  zaak  tusschen  belanghebbenden  op  zee  te  schikken  en  het 
bedrag  van  de  verschuldigde  schadeloosstelling  te  bepalen, 
indien  de  betrokken  partijen  dit  goedkeuren. 

In  dat  geval  zullen  de  bevelvoerders,  indien  eene  der  partijen 
niet  in  staat  is  het  verschuldigde  onmidellijk  te  voldoen,  eene 
akte  in  duplo  door  de  belanghebbenden  doen  teekenen,  waarin 
de  te  betalen  schadevergoeding  is  vastgesteld. 

Een  exemplaar  van  dit  stuk  blijft  aan  boord  van  den  kruiser, 
terwijl  het  andere  gegeven  wordt  aan  den  schipper  die  te 
vorderen  heeft,  opdat  hij  daarvan  desnoods  voor  de  rechtbanken 
van  den  schuldenaar  kunne  gebruik  maken. 

Indien  partijen  evenwel  geene  toestemming  tot  zoodanige 
minnelijke  afdoening  verleenen,  zullen  de  gezagvoerders  handelen 
overeenkomstig  de  bepalingen  van  art.  30. 

Art.  34.  De  vervolging  der  [misdrijven  en  overtredingen  in 
deze  conventie  omschreven,  zal  geschieden  in  naam  van  of 
door  den  Staat. 
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Art.  35.  De  Hooge  contracteerende  partijen  verbinden  zich 
aan  dé  wetgevende  macht  van  haren  Staat  de  noodige  maat- 
regelen voor  te  stellen,  om  de  uitvoering  dezer  conventie  te 
verzekeren  en  meer  in  het  bijzonder,  om  daarbij  strafbaar  te 
stellen,  hetzij  met  gevangenis,  hetzij  met  boete,  hetzij  gezamenlijk 
degenen  die  zich  schuldig  zullen  maken  aan  overtreding  der  be- 
palingen van  de  art.  6  tot  23  ingesloten. 

Art.  36.  Zoo  dikwijls  visschers  van  het  eene  land  zich  schul- 
dig zullen  hebben  gemaakt  aan  daden  van  geweld,  jegens  vis- 
schers van  eenc'  andere  nationaliteit,  of  aan  deze  moedwillig 
schade  of  verliezen  zullen  hebben  toegebracht,  zullen  de  recht- 
banken van  het  land,  waartoe  de  visscherschepen  der  overtre- 
ders behooren,  de  bevoegde  rechtbanken  zijn  om  hen  te  oor- 
deelen. 

Hetzelfde  beginsel,  geldt  voor  de  misdrijven  en  overtredingen 
bij  deze  conventie  omschreven. 

Art,  37.  Het  onderzoek  en  de  beoordeeling  van  de  over- 
tredingen der  bepalingen  dezer  conventie  heeft  altijd  plaats  op 
zoo  summiere  wijze  als  de  van  kracht  zijnde  wetten  en  regle- 
menten veroorloven. 

Art.  38.  Deze  conventie  zal  ten  uitvoer  worden  gelegd  op 
den  dag,  nader  door  de  Hooge  contracteerende  partijen  te  be- 
palen. 

Zij  zal  gedurende  vijf  jaren  van  dien  dag  af  gerekend,  van 
kracht  blijven,  en,  voor  het  geval  geene  der  Hooge  contractee- 
rende partijen  minstens  twaalf  maanden  voor  het  einde  van  het 
genoemde  vijfjarig  tijdvak  haar  voornemen  zal  hebben  bekend 
gemaakt,  om  de  overeenkomst  op  te  zeggen,  zal  zij  weder  een 
jaar  en  zoo  vervolgens  van  jaar  tot  jaar  van  kracht  blijven. 

Wanneer  daarentegen  eene  der  contracteerende  mogendheden 
de  conventie  zal  hebben  opgezegd,  zal  deze  tusschen  de  overige 
mogendheden  gehandhaafd  blijven,  zoo  deze  haar  althans  niet 
evenzeer  opzeggen. 
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Uit  de  geschiedenis  der  toekomst. 
(Vervolg  van  bh.  396.^ 


De  ondervinding  bij  dit  gevecht  opgedaan  was  van  veel  waarde, 
het  was  de  eerste  keer  dat  twee  gepantserde  vloten,  die  in  alle 
opzichten  verondersteld  werden  volmaakt  te  zijn,  elkander  bevoch- 
ten. Er  is  geen  twijfel  aan  of  onze  vloot  was  er  het  slechtst  aan 
toe;  had  de  Turksche  admiraal  ons  den  2den  Juni  des  morgens 
aangetast,  dan  zou  ei*  nauwelijks  een  onzer  schepen  ontkomen 
zijn,  en  het  is  even  zeker,  dat  indien  de  negen  torpedo- 
booten die  ontkwamen,  in  plaats  van  heen  te  gaan,  ons  des 
nachts  hadden  aangevallen,  zij,  gedekt  door  den  rook  van  het 
geschut,  nog  verscheidene  onzer  schepen  zouden  hebben  doen 
zinken  of  althans  zwaar  beschadigd  hebben. 

Door  velen  werd  het  gebruik,  dat  admiraal  Doel  van  de 
torpedobooten  gemaakt  had,  afgekeurd.  Hij  zelf  meent  dat  hij 
niet  anders  had  kunnen  handelen.  Vooreerst  toonde  hij  aan  dat 
de  acht  booten,  die  de  vloot  vergezelden  bij  de  groote  charge, 
in  den  aanvang  van  het  gevecht  goede  diensten  hadden  bewezen ; 
zij  deden  toch  niet  minder  dan  vier  van  de  vijandelijke 
schepen  zinken.  Verder  constateerde  hij  dat  zijne  andere  elf 
booten  gemakkelijk  ónder  de  bedekking  van  den  rook  hadden 
kunnen  komen  en  binnen  tien  minuten  alle  vijandelijke  schepen 
doen  zinken,  ware  de  »Merveille"  er  niet  geweest.  Hij  had 
geen  idee  gehad  op  de  verbazende  snelheid  van  de  » Merveille", 
anders  zoude  de  tweede  flotille,  die  bij  de  » Iris"  was,  niet  onbe- 
schermd door  die  korvet  zijn  uitgezonden.  Hij  had  verwacht 
dat  de  torpedobooten  van  den  vijand  een  uitval  zouden  gedaan 
hebben  naar  de  vloot,  terwijl  de  korvetten  onderling  bezig  waren. 
Hij  rekende  er  dan  op  dat  zijn  eigen  booten  de  groote  schepen 
zouden  verdedigen  met  behulp  van  de  lichte  stukken  waarmede 
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hij  ze  had  bewapend.  Maar  de  »Merveille",  omtrent  welks 
bestaan  hij  zich  niet  bewust  was,  had  al  zijne  berekeningen 
omver  geworpen.  Hij  was  echter  toch  nog  van  meening  dat 
zijn  booten  goede  diensten  deden,  al  was  het  grootste  gedeelte 
er  van  vernield,  doordien  zij  die  van  den  vijand  op  een  afstand 
hielden  en  aan  hen  dankte  hij  het,  dat  hij  geen  kennis  maakte 
met  de  groote  flotille  van  den  vijand,  waartegen  hij  zeker  niet 
zoude  bestand  geweest  zijn. 

Uit  het  rapport  van  de  »Court  of  Inquiry'*  lezen  wij  nog  het 
navolgende  over  het  kanaal-eskader. 

Twee  maanden  voordat  de  order  om  naar  de  Middellandsche 
Zee  te  gaan  afkwam,  had  de  »Achilles"  eene  inspectie  onder- 
gaan. De  officier-machinist  had  toen  wel  doen  opmerken  dat 
het  met  de  metalen  niet  te  best  gesteld  was,  doch  bij  de  oefe- 
nings-manoeuvres  onder  stoom,  waarbij  lang  niet  het  uiterste 
van  de  machines  was  gevergd,  bleken  zij  nog  mede  te  kunnen. 

Toen  echter  in  ernst  volle  kracht  gestoomd  moest  worden, 
ging  het  wel  de  eerste  negen  uren  goed;  doch  toen  liep  het 
voorste  krukas-metaal  warm,  waardoor  een  weinig  van  het  me- 
taal wegsmolt  en  dit  was  het  begin  van  heel  wat  ellende,  zoo- 
dat het  schip  achterbleef.  De  »Achilles"  vervolgde  de  reis  naar 
Gibraltar  met  eene  zeven-mijls  vaart  zonder  verder  ongeval; 
daar  gekomen  nam  hij  kolen  in,  verwisselde  de  metalen  en  zette 
met  eene  tien-mijls  yaart  de  reis  voort  naar  Malta  in  vereeni- 
niging  met  de  »Northumberland'*  die  intusschen  zijn  gescheurden 
cylinder  had  gerepareerd. 

Te  Malta  vonden  zij  de  » Minotaur"  die  eenige  dagen  te  voren 
een  zijner  drijfstangen  had  gebroken,  hij  was  achtergelaten  door 
het  eskader  en  had  bij  aankomst  te  Malta  bevel  ontvangen  om 
daar  als  wachtschip  te  blijven.  De  »Achilles"  en  de»Northum- 
berland"  vervolgden  zoo  spoedig  mogelijk  de  reis  naar  Besika 
Baai,  ten  einde  zich  bij  het  kanaal-eskader  te  voegen. 

Toen  het  kanaal-eskader  Malta  verliet  stoomde  het  meteene 
tien-mijls  vaart  naar  Port-Said.  Den  3den  Juni  ontmoette  hét 
de    » Rover'*,    die    orders    van    den    admiraal  Doel  overbracht. 

Deze  hielden  in,  dat  het  eskader  onmiddellijk  de  vijandelijke 
vloot,  die  vermoedelijk  op  weg  was  naar  Konstantinopel,  zoude 
nagaan  ten  einde  deze  te  vernielen  of  buit  te  maken. 

De  schepen  gingen  onmiddellijk  volle  kracht  op  weg,  hopende 
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dat  zij,  ondanks  het  lange  oponthoud,  de  vloot  nog  zouden 
inhalen.  Zij  slaagden  er  in  de  »Feth-i-Bulend"  te  achterhalen 
en  in  te  pakken.  Deze  werd  gesleept  door  twee  schepen,  die 
hem  loslieten  toen  het  eskader  in  zicht  kwam  en  zich  nog  in- 
tijds in  de  Dardenellen  uit  de  voeten  wisten  te  maken. 

Hier  was  een  verdere  vervolging  natuurlijk  onmogelijk,  waarom 
het  eskader  dan  ook  naar  Besika  Baai  ging,  de  »Iris"  en  de 
» Rover"  San  den  ingang  van  de  straat  latende;  twee  of  drie 
dagen  later  kwamen  ook  de  »Achilles"  en  de  »Northumber- 
land"  daar. 

Hadden  onze  schepen  de  Dardenellen  vier  of  vijf  uur  eerder 
kimnen  bereiken,  zoo  zouden  zij  de  geheele  vloot  belet  hebben 
onder  bescherming  te  komen  van  de  Turksche  batterijen  aan 
wal  en  haar  vernield  hebben. 

De  reden  waarom  onze  schepen  in  den  namiddag  van  den 
2den  niet  meer  waren  aangevallen  door  den  vijand  was  de  vol- 
gende. Toen  de  twee  vloten  bij  elkander  waren  gekomen  en 
men  zag  dat  wij  in  een  deplorablen  toestand  verkeerden,  besloot  de 
Turksche  admiraal  om  ons  aan  te  vallen.  Vooraf  echter  liet 
hij  alle  commandanten  aan  boord  komen  en  belegde  raad;  daar 
werd  over  de  zaak  beraadslaagd  en  besloten  dat  men,  wijl  het 
met  al  het  praten  toch  te  laat  was  geworden,  nu  maar  wach- 
ten zou  tot  den  morgen.  Echter  werd  een  nachtelijke  aanval 
met  torpedo's  beraamd. 

Gij  weet  echter  dat  wij  ongeveer  om  elf  uur  des  avonds  een 
aanval  met  torpedo's  deden ;  deze  bracht  zooveel  schade  aan,  dat 
de  admiraal  Hasthan  Pacha  besloot  onmiddellijk  naar  Konstan- 
tinopel  te  vertrekken.  Zijn  eigen  schip  was  zoo  gehavend,  dat 
het  door  de  »Avini-Illah"  en  de  »Osmanich"  moest  gesleept 
worden. 

Hiermede  eindigt  het  eigenlijke  verhaal  van  het  gevecht.  Wij 
hebben  het  in  ons  tijdschrift  opgenomen  omdat  het  naar  ons 
voorkwam  eene  populaire  voorstelling  geeft  van  de  wijze  waarop 
wellicht  in  de  toekomst  een  zeeslag  zal  gevoerd  worden.  Het 
tijdschrift  » Engineering"  bevat  nu  nog  een  aantal  gevolgtrekkin- 
gen die  meer  bepaald  betrekking  hebben  op  Engelsche  toestan- 
den. Zij  zijn  voorzeker  zeer  belangrijk  en  zullen  wel  niet  on- 
opgemerkt gebleven  zijn  hier  te  lande  bij  hen  dien  het  aangaat. 
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De  Kingston-stoomlier  voor  Vischvaartuigen 
van  Bose,  Down  en  Thompson,  te  Huil. 


Deze  toestel,  op  de  Visscherij-tentoonstelling  te  Londen  aan- 
wezig, is  bestemd  voor  een  tros  van  staaldraad  voor  netten  :  zooals 
de  figuur  voorstelt,  dient  het  om  beneden  het  dek  geplaatst 
te  worden.  De  lier  ontvangt  den  stoom  uit  een  vertikalen 
ketel  van  6  voet  3  duim  hoogte  en  2  voet  8  duim  middellijn 
met  twee  dwars-scheepsch  geplaatste  buizen  van  6  duim 
middellijn. 

Het  heeft  twee  cylinders  van  5  duim  middellijn  en  10  duim 
slaglengtle,  die  een  hoofdas  AA  drijven,  waarop  aan  elke  zijde 
een  wrijvings-schijf  B  is  aangebracht,  die  een  tweede  as  C  in 
tegengestelde  beweging  doet  draaien;  op  die  as  C  is  een 
rondsel  D  geplaatst,  werkzaam  op  den  trommel  van  het  windas, 
die  ongeveer  200  vadems  staaltouw  van  3  duim  dikte  bevatten  kan. 

Het  touw  wordt  geleid  van  de  rol  bij  de  valreep  over  een 
trommel  bij  het  luik  en  onder  de  schijf  E  naar  den  trommel 
D.  De  schijf  E  beweegt  heen  en  weder,  dewijl  de  stang  F 
gedreven  wordt  door  de  as  van  den  trommel  D  door  middel 
van  de  kamraderen  en  schroeven  GG. 

Wanneer  een  laag  van  de  tros  om  den  trommel  D  geslagen 
is,  grijpen  de  schijf  E  en  het  blok  E'  een  uitstekenden  nok  van 
den  stang  H,  waardoor  de  beweging  van  de  schroef  G  wordt' 
tegengehouden  door  de  klauw  en  het  kardeel  I;  daardoor 
beweegt  de  schijf  in  tegengestelde  richting  en  wordt  de  kabel 
weder  op  den  trommel  gewonden  tot  de  beweging  opnieuw 
omgekeerd  wordt  door  een  klauw  op  den  stang  H. 

De  lier  werkt  door  een  hefboom  J,  aangebracht  op  de 
tweede  as;  met  behulp  daarvan  kan  men  den  last  doen  dalen, 
doen  rijzen  of  remmen  naar  willekeur.  De  vervaardigers  be- 
weren,   dat   het  alleen  door  een  dusdanige  inrichting  mogelijk 
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is  staaldraad-kabels  te  behandelen,  zonder  gevaar  te  loopen 
van  een  slag  (kink)  in  den  kabel  te  krijgen,  gelijk  dit  plaats 
heeft  met  de  gewone  stoomlieren,  die  in  gebruik  zijn  op  de 
vaartuigen  met  schepraderen  op  de  noord-oostkust.  Ook 
behoeft  men  bij  deze  inrichting  niet  te  vreezen  voor  het  leven 
of  de  verminking  van  de  manschap,  terwijl  zulk  een  tros 
behandeld  wordt  door  den  gewonen  rechten  kaapstand  op  het  dek. 

De  Kingston-stoomlier  wordt  ook  in  grootere  afmetingen 
vervaardigd  dan  de  tentoongestelde,  en  kan,  met  slechts 
geringe  veranderingen,  ook  op  het  dek  geplaatst  worden. 
Wanneer  de  toestel  ge{)laatst  is  aan  boord  van  stoom-kotters 
of  visschersvaartuigen,  die  door  stoom  bewogen  worden,  kan 
het   door  de  ketels  van  die  stoomwerktuigen  voorzien  worden. 

Er  is  bovendien  nog  een  toestel  aangebracht,  waardoor  belet 
wordt  dat  de  kabel  glipt  en  slap  wordt  tusschen  de  leirol  en 
den  trommel,  ingeval  die  dqor  het  slingeren  van  het  schip 
van  de  rol  E*  mocht  geworpen  worden. 

(De  Indische  Mercuur.) 


De  Marine-begrooting  voor  1884  wat  betreft 
de  uitgaven  voor  Torpedo-materiaal  door 
L.  C.  Rovers,  Luitenant  ter  zee,  gede- 
tacheerd bij  den  Marine- 
Torpedodienst. 


Door  de  redactie  van  dit  tijdschrift  werd  ons  bovengemelde 
brochure  ter  beoordeeling  toegezonden. 

De  steeds  voortdurende  strijd  tusschen  de  aanvals-  en  ver- 
dedigingsmiddelen ter  zee  maakt  het  zeer  moeielijk  een  juist  en 
geschikt  type  van  oorlogschip  te  ontwerpen.  Vandaar  voort- 
durend verandering  in  het  type  van  schepen,  waardoor  schatten 
gelds  verloren  gaan. 

Nederland  kan  om  die  reden  niet  steeds  een  naar  de  eischen 
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des  tijds  gepantserd  materieel  bezitten.  Het  moet,  zooals  de 
tegenwoorige  minister  van  marine  in  de  toelichting  op  zijne 
begrooting  voor  het  jaar  1884  zoo  te  recht  neerschrijft,  zijne 
verdediging  op  eenen  anderen  grondslag  vestigen.  Deze  vindt 
het  door  een  ruim  en  doelmatig  gebruik  van  torpedo's. 

Voor  hen,  die  bovengenoemde  brochure  niet  gelezen  hebben, 
deelen  wij  mede,  dat  de  schrijver  daarin  een  kort  overzicht  geeft 
van  den  staat,  waarin  het  torpedo-materieel  en  personeel  bij 
onze  marine  thans  verkeeren  en  dat  hij  dan  tot  de  slotsom 
komt,  dat  onze  verdediging  te  water  niet  gebaat  zal  worden 
door  het  toestaan  der  gelden,  welke  op  de  Marine-begrooting 
voor  het  jaar  1884  worden  aangevraagd  voor  de  aanschaffing 
van  twee  torpedobooten  en  vQor  den  aankoop  van  de  Whitehead- 
torpedo. 

Welke  redenen  den  schrijver  genoopt  hebben  eerst  nu  den 
treurigen  toestand  van  ons  torpedowezen  bloot  te  leggen  weten 
wij  niet.  Wij  hadden  dat  van  hem,  die  den  i  Febr.  1882  voor 
de  tweede  maal  bij  den  torpedodienst  gedetacheerd  werd  en  als 
bijzonder  deskundig  op  het  torpedogebied  bekend  staat,  vroeger 
mogen  verwachten. 

Niettemin  zal  een  ieder,  wien  's  lands  belangen  ter  harte  gaan, 
moeten  erkennen  dat  hij  een  verdienstelijk  werk  verricht  heeft, 
waarvoor  men  hem  dank  verschuldigd  is. 

Nadat  de  schrijver  het  belang  heeft  aangetoond,  om  onze 
particuliere  werven  binnen  onze  verdedigingsliniën  gelegen,  reeds 
in  vredestijd  in  de  gelegenheid  te  stellen  torpedobooten  te  leeren 
bouwen  en  zich  daarvoor  in  te  richten,  wat  ook  wij  volkomen 
beamen,  begint  hii  zijne  beschouwingen  met  den  achteruitgang 
in  de  bewapening  der  torpedovaartuigen. 

In  het  aantal  dier  booten,  welke  alle  ingericht  zijn  tot  het 
voeren  van  spartorpedo's,  staat  Nederland  bij  geen  land  ten 
achter.  De  oudste  acht,  welke  in  de  jaren  1875  tot  1879  ge- 
bouwd zijn,  voeren  twee  torpedo's,  terwijl  de  veertien  na  dien 
tijd  gebouwde  met  slechts  één  torpedo  bewapend  zijn.  Deze 
zwakkere  bewapening  is  het  gevolg  geweest  van  de  uitkomsten 
van  het  schieten  met  geweer  en  revolverkanon  op  een,  op  de 
Hors,  aan  den  wal  opgestelde  spartorpedo.  Hierbij  bleek  dat 
een  granaat  de  torpedo  treffende,  deze  doet  ontploffen  waardoor 
de  bemanning  en  de  boot  in  gevaar  gebracht  worden.  Om  deze 
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realen  is  het  gelijktijdig  voeren  van  twee  torpedo's  vervallenen 
als  l)eginsel  aangenomen,  dat  op  de  torpedovaartuigen  slechts 
ééne  spar  van  eene  torpedo  moet  worden  voorzien. 

De  schrijver  houdt  een  krachtig  en  duidelijk  betoog  voor  het 
behoud  dier  tweede  torpedo,  wijzende  op  hare  groote  waarde 
en  op  hare  geringe  kans  van  getroffen  te  worden. 

Ook  wij  zijn  met  hem,  voor  de  bewapening  onzer  torpedo- 
booten en  barkassen  met  twee  torpedo's. 

Zal  het  treffen  van  den  stoomketel  paet  120  ^  stoomdruk 
door  een  graanaat  niet  minstens  even  ernstige  gevolgen  voor  de 
bemanning  en  de  boot  hebben? 

Waarom  dan  den  ketel  en  niet  die  torpeda  behouden  ? 

Zelfs  al  wil  men  die  tweede  torpedo  niet  voeren,  dan  nog 
zouden  we  twee  sparinrichtingen  wenschen.  Die  torpedo  kan 
aan  de  boot  meegegeven  en  in  het  zicht  van  den  vijand  over 
boord  geworpen  worden.  De  kans  om  bij  het  minste  gebrek  of 
averij  aan  de  tori3edo-inrichting,  zelfs  zonder  den  vijand  gezien 
te  hebben,  weerloos  te  zijn  en  terug  te  moeten  keeren,  ver- 
mindert hierdoor  zeer. 

Daar  we  moeten  ti  achten  den  vijand  nimmer  met  mindere, 
maar  wel  met  dezelfde  of  betere  middelen  te  bestrijden,  is 
het  noodzakelijk  de  torpedobooten  van  doelmatig  geschut  te 
voorzien. 

Omtrent  de  stoombarkassen  lezen  we  o.  a. : 

/,Tot  het  drijvend  materiaal  voor  de  binnenlandsche  verdedi- 
„ging  behooren  nog  vijf  stoombarkassen,  die  ingericht  zijn  om 
wtwee  spartorpedo's  te  kunnen  voeren."  en 

,/Toen  (1878)  werden  zij  voorzien  van  eene  steuninrichting, 
„nadat  het  Departement  van  Marine  de  machtiging  had  ge- 
„weigerd  voor  de  aanschaffing  van  stalen  sparren,  die  door  den 
»chef  van  den  Marine-Torpedodienst  waren  aangevraagd,  ter 
„vervanging  van  de  ijzeren  sparren  der  stoombarkassen."  alsmede 

„De  bewapening  van  de  stoombarkassen  heeft  dan  ook,  ten 
» gevolge  van  de  beslissing  van  het  Departement  van  Marine, 
»in  doelmatigheid  verloren." 

Met  welk  doel  die  vaartuigen  van  steuninrichtingen  voorzien 
zijn,  waardoor  hunne  manoeuvreervaardigheid  geschaad  en  de 
kans  van  averij  aan  de  sparinrichting  zeer  vergroot  wordt,  be- 
grijpen wij  niet. 
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Daarna  bespreekt  de  schrijver  de  bewapening  van  groote 
roeisloepen  met  spartorpedo's  van  25  K.G.  buskruitlading,  vooral 
met  het  oog  op  Oost-Indië.  Wij  voor  ons  zouden  hiervan  een 
zoo  ruim  mogehjk  gebruik  willen  maken  op  al  onze  stoomsloepen. 

Vervolgens  komen  de  schepen  der  vloot  in  behandeling,  eerst 
die  voor  de  binnenlandsche  verdediging  en  daarna  die  voor 
algemeenen  dienst. 

De  schrijver  toont  hier  duidelijk  aan  hoe  op  goedkoope  wijze 
het  aanvals-  maar  hoofdzakelijk  verdedigingsvermogen  onzer 
ramschepen,  monitors  en  stoomkanonneerbooten  verhoogd  kan 
worden  door  ze  van  spartorpedo's  te  voorzien.  Tot  staving  van 
een  en  ander  haalt  hij  verscheidene  voorbeelden  uit  de  laatste 
oorlogen  aan. 

Niettemin  zijn  onze  ramsehepen  en  monitors  nog  altijd  van 
torpedo's  verstoken  en  zijn  van  de  dertig  stoomkanonneerbooten, 
voor  de  oudste  veertien,  de  sparinrichtingen  met  toebehooren 
gereed,  doch  op  slechts  eene  boot  aangebracht. 

Van  de  schepen  voor  algemeenen  dienst  schrijft  hij  o.  a. 

//Onze  schroefstoomschepen  of  kruisers  eerste  klasse  zijn  alle 
»met  dwarsspartorpedo's  bewapend."  En 

f/Maar  bij  de  na  dien  tijd  (1876)  gebouwde  schepen  had  men 
//rekening  kunnen  houden  met  de  eischen  voor  eene  doelmatiger 
» torpèdobewapening.  Dit  is  niet  geschied.  Onze  na  dien  tijd 
» gebouwde  kruisers  i«  klasse  zijn  gebouwd,  alsof  er  geene 
»torpedo*s  bestonden.  In  dit  opzicht  staan  die  kostbare  schepen 
»zeer  ten  achter  hij  vreemde  oorlogschepen  van  gelijk  charter 
»uit  hetzelfde  tijdperk." 

Wij  zijn  het  met  den  schrijver  eens  dat  de  ouderwetsche 
sparinrichtingen  op  onze  groote  kruisers  te  wenschen  overlaten. 
De  lange  houten  sparren  zijn  onhandelbaar  en  geven  veel  kans 
tot  breken;  de  inrichtingen  buiten  boord  staan  licht  bloot  aan 
averij  en  aan  ontreddering  van  's  vijands  vuur.  Door  die  schepen 
van  stalen  sparren  te  voorzien,  met  sparinrichtingen  in  den  geest 
als  voor  de  ramsehepen  //Buffel"  en  »Guinea"  indertijd  ont- 
worpen zijn,  zou  hunne  torpedobewapening  zeer  bevorderd  worden. 

Eindelijk  bespreekt  de  schrijver  het  personeel  en  meldto.  a.; 

»Wil  men  in  oorlogstijd  van  het  materiaal  goede  diensten 
» hebben,  dan  behoort  het  goed  bemand  te  worden  en  daarvoor 
^is  bekwaam  personeel  noodig."  En 
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wWij  kunnen  dus  hoogstens  10  torpedobooten  behoorlijk 
»  bemannen." 

Hij  toont  daarbij  aan  hoe  weinig  rekening  men  gehouden 
heeft  met  het  gebrek  aan  personeel  voor  de  bemanning  onzer 
torpedobooten,  en  hoe  dat  gebrek  vooral  aan  kaders  reeds  jaren 
bestaat,  zonder  dat  er  een  enkele  maatregel  genomen  is  om  er 
in  te  voorzien. 

Aan  het  einde  van  zijn  geschrift  zegt  de  schrijver  in  zijn 
besluit: 

» Niemand  kan  meer  overtuigd  zijn  dan  wij  van  den  treurigen 
» toestand,  waarin  het  torpedowezen  bij  de  Marine  verkeert  en 
»het  gevaar,  dat  daarin  voor  onze  defensie  gelegen  is.  Dit  is 
» evenwel  nog  geen  reden  om  vier  ton  uit  te  geven  zonder  waar- 
»borg  niet  alleen,  dat  daardoor  de  toestand  verbeterd,  maar 
»met  veel  kans,  dat  hij  nog  treuriger  wordt.  Door  die  gelden 
>niet  uit  te  geven,  wordt  het  kwaad  wel  niet  weggenomen, 
>maar  wordt  althans  erger  voorkortten." 

Ook  wij  vermeenen  dat  noch  het  personeel,  noch  het  mate- 
riaal thans  gebaat  zullen  worden  door  den  aankoop  van  torpedo- 
booten en  van  de  whiteheadtorpedo. 

Zoolang  we  geen  personeel  bezitten  tot  het  behoorlijk  be- 
mannen onzer  bestaande  torpedovaartuigen,  kan  er  geen  sprake 
zijn  van  de  aanschaffing  van  meerdere.  Waarom  wij  den 
aankoop  van  de  vischtorpedo  op  het  oogenblik  minder  wensche- 
lijk  achten,  zal  aanstonds  vanzelf  blijken. 

Vóór  alles  brengt  's  lands  belang  mede,  gelden  te  bestemmen 
tot  verbetering  van  den  tegenwoordigen  toestand,  tot  opheffing 
van  ons  torpedowezen  uit  zijn  droevigen  staat.  Daarvoor  moeten 
er  maatregelen  genomen  worden  om  het  korps  torpedisten  te 
kunnen  uitbreiden  en  meer  personeel  van  de  vloot  te  kunnen 
oefenen.  Tevens  dient  eene  geheele  bewapening  van  ons  drijvend 
materiaal  met  spartorpedo's  bevolen  te  worden. 

Ten  einde  met  bekwamen  spoed  onze  vloot  van  spartorpedo's 
te  kunnen  voorzien,  zal  er  o.  i.  een  eind  moeten  komen  aan 
het  voortdurend  nemen  van  proeven  op  het  spartorpedo  gebied. 
Van  het  jaar  1874  tot  den  huidigen  dag  hebben  die  proef- 
nemingen onafgebroken  plaats  gehad.  En  welke  zijn  de  resultaten  ? 

Men  zocht  naar  het  volmaakte  en  vond  het  niet. 

Men    stelle   daarom   uit  de  gegevens»  en  bescheiden  bij  den 
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Marine-torpedodienst  aanwezig,  het  doelmatigst  spartorpedo- 
materieel  voor  de  verschillende  soorten  van  vaartuigen  vast,  om 
daarna  onmiddellijk  over  te  gaan  tot  eene  algemeene  invoering 
van  spartorpedo's. 

Men  detacheere  bij  den  torpedodienst  steeds  officieren  en 
schepelingen  van  de  vloot  om  ook  haar  te  voorzien  van  personeel 
in  staat  de  aan  boord  aanwezige  torpedo's  te  gebruiken  en 

ontwerpe  zoo  spoedig  mogelijk  een  voorschrift  betreffende  het 
onderhouden  en  behandelen  van  spartorpedo's. 

Eene  doelmatige  bewapening  van  ons  drijvend  jnaterieel  met 
spartorpedo's  kan  in  twee  jaar  zijn  afgeloopen,  terwijl  de  kosten 
daarvan  door  ons  in  't  geheel  op  ongeveer  vijf  ton  begroot  worden. 

Ofschoon  wij  zeer  voor  den  aankoop  der  vischtorpedo  zijn, 
zoo  ontraden  wij  thans  hare  aanschaffing.  Niet  omdat  wij  be- 
vreesd zijn  dat  Nederland  bij  eene  dadelijke  invoering  van  dat 
nieuwe  wapen  het  over  eenigen  tijd  als  onbetrouwbaar  zal  terzijde 
stellen.  Daarvoor  zijn  de  gunstige  uitkomsten,  met  deze  soort 
torpedo  verkregen,  zeer  zeker  voldoenden  waarborg. 

Wij  zijn  echter  wel  bevreesd  dat  de  invoering  van  dit  nieuwe 
wapen  veel  kans  kan  doen  ontstaan,  de  aandacht  af  te  leiden 
van  de  hoofdzaken,  van  hetgeen  vóór  alles  moet  geschieden, 
namelijk : 

uitbreiding  van  het  korps  torpedisten; 

vermeerdering    der  kennis  van  de  torpedo's  bij  de  vloot,  en 

bewapening  van  ons  drijvend  materieel  met  spartorpedo's. 

Daar  onze  defensie  het  best  gebaat  wordt  door  eene  krachtige 
ontwikkeling  van  ons  torpedowezen  en  dit  thans  op  de  goed- 
koopste wijze  gevonden  wordt  door  eene  algemeene  invoering 
der  spartorpedo,  dringen  wij  er  ten  sterkste  op  aan  bij  hen  die 
een  beslissenden  invloed  op  onze  regeeringszaken  hebben,  gelden 
daarvoor  aan  te  wijzen. 

Amsterdam,     .  L.  J.  K.  A.  Jeekel. 
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De  vraag  »Vanneer  zullen  wij  commandeeren*'  doet  bij  het 
korps  zee-officieren  meer  algemeen  de  ronde  in  de  laatste  jaren 
en  niet  zonder  reden.  Ontegenzeggelijk  is  het  commando  voor 
ons  het  doel  waarnaar  wij  ons  richten,  wij  denken  ons  telkens 
in  dien  toestand  en  zien  helaas  van  jaar  tot  jaar  het  beloofde 
land  verder  van  ons  verwijderd.  Daardoor  wordt  de  ambitie 
gedood  en  verflauwt  de  energie. 

Deze  treurige  waarheid  wordt  onzes  inziens  niet  genoeg  be- 
grepen en  is  toch  van  hoogst  emstigen  aard.  Volgens  onze  over- 
tuiging wordt  het  eerste  commando  verkregen  op  een  leeftijd, 
die  redei^  geeft  om  aan  de  physieke  geschiktheid  voor  dat 
commando,  ernstig  te  gaan  twijfelen. 

Men  zal  het  wel  niet  ontkennen,  dat  het  bij  de  Marine  in  den 
tegenwoordigen  tijd  bijna  geheel  aankomt  op  het  officiers-korps, 
dat  als  't  ware  de  geheele  verdediging  \  van  onze  kusten  en  zee- 
gaten in  eigen  handen  moet  nemen.  Den  machinisten  zij  opge- 
dragen de  zorg  voor  de  gansche  machinerie  die  de  kracht  aan 
het  vaartuig  mededeelt,  zij  hebben  zich  alleen  te  bemoeien  met 
hetgeen  onder  hun  onmiddellijk  toezicht  gebeurt,  de  zee-officieren 
daarentegen  en  vooral  zij  die  het  commando  voeren,  hebben 
den  wijden  kring  te  overzien  van  het  Vaarwater  en  het  Gevecht. 
Voor  die  taak  zijn  mannen  noodig  met  een  krachtig  zenuw- 
gestel, vol  energie  en  bekend  met  alle  middelen  die  hun  ten 
dienste  staan,  en  met  de  gevaren  die  zich  daarbij  kunnen  voordoen. 

Het  eerste  commando  over  een  van  'sKonings  vaartuigen 
van  oorlog  wordt  op  ongeveer  40-jarigen  leeftijd  verkregen, 
alzoo  na  ruim  20  jaren  dienst,  van  welken  tijd  ongeveer  de  helft 
in  de  tropen  wordt  doorgebracht. 

Acht  het  niet  gering  om  10  van  de  beste  levensjaren  doelloos 
te  versuffen  aan  boord  van  een  Indischen  oorlogsstoomer,  want 
doelloos  noemen  wij  het  ondergeschikt  dienen  op  een  stoomschip 
in   Indië,  zooals    onze    Militaire  Marine  er  zoo  vele  bezit.    Er 
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is  geen  afwisseling  op  een  schip  dat  een  maximum  vaart  van 
5  il  6  mijlen  heeft  en  volgepropt  is  met  den  scheepsinventaris. 
Aanschouw  de  badkamers;  die  hokjes  gevuld  met  een  roestig 
vocht,  reeds  lauw  door  het  branden  der  zon  op  hare  wanden; 
die  dienen  moet  tot  verfrissching  van  het  lichaam;  neem  de 
temperatuur  eens  op  in  sommige  hutten,  de  verlichting  des 
avonds  met  gloeiende  olielampen  en  dan  het  maal  u  bereid  door 
een  dienstdoenden  kok,  en  gij  zult  ons  toestemmen  dat  degelijk 
werk  daar  onmogelijk,  versuffen  daar  een  gewoon  verschijnsel  is. 

Klaarblijkelijk  heeft  men  met  deze  omstandigheden  rekening 
gehouden  toen  jaren  geleden  werd  bepaald,  dat  de  tijd  voor 
het  verblijf  in  de  tropen  op  drie  jaren  werd  teruggebracht. 
Dat  men  nog  verder  moet  gaan  wordt  bewezen  door  het  feit, 
'dat  er  in  dat  derde  jaar  te  veel  geleden  wordt  en  het  lichaam 
juist  in  dat  laatste  jaar  gevoelig  wordt  geschokt. 

Wij  meenen  niet  te  veel  te  zeggen,  door  te  beweren  dat  vele 
zee-officieren,  na  een  driemaal  terugkeerenden  termijn  van  drie 
jaren  in  de  koloniën  te  hebben  dporgebracht,  een  abnormaal 
soms  hoogst  gevoelig  geschokt  zenuwgestel  hebben  gekregen. 

De  moeielijkheid  erkennende,  om  in  deze  toestanden  ver- 
andering te  brengen,  eischt  toch  het  gewicht  der  zaak  dat  men 
alle  middelen  overwege  om  betere  resultaten  te  verkrijgen. 

Naar  onze  innige  overtuiging  moet  de  thans  vastgestelde  ter- 
mijn van  3  jaren  teruggebracht  worden  op  hoogstens  2,  en 
moet  het  leven  in  Indië  voor  de  zee-officieren  meer  in  overeen- 
stemming' worden  gebracht  met  de  eischen  voor  een  heet 
klimaat.  Ten  einde  den  generalen  diensttijd  in  de  tropen  te 
verminderen,  zoude  de  état-major  van  kleine  schepen  gebracht 
kunnen  worden  op  i  commandant  en  twee  officieren,  hetgeen 
voldoende  is  voor  den  dienst;  men  neme  daarvoor  de  ou- 
dere Luitenants  2e  klasse,  terwijl  de  jongere  op  de  grootere 
schepen  dienen  en  de  adelborsten  onzes  inziens  altijd  in  de 
voorlongroom  moesten  blijven,  op  de  grootste  schepen  buiten  Indië. 

Wanneer  wij  boven  beweerden  dat  na  twintigjarigen  dienst 
vele  zee-officieren  lijden  aan  geschokte  zenuwen  en  wij  zien  dat 
het  commando  eerst  later  wordt  verkregen,  is  het  dan  te  ver- 
wachten dat  de  commandanten  onzer  oorlogschepen  op  den 
leeftijd  waarop  zij  gaan  commandeeren  aan  de  physieke  eischen 
voldoen  die  men  met  recht  stellen  mag? 
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Hoe  moet  het  gaan,  vragen  wij  in  gemoede,  als  de  oorlogstoe- 
stand intreedt  en  er  zoo  ontzaglijk  veel  gevergd  kan  worden 
van  de  zenuwen,  als  wij  zelfs  door  onze  persoonlijkheid  moeten 
goed  maken  wat  het  materieel  aan  deugdelijkheid  te  kort  komt. 
De  commando's  aanvullen  uit  de  lagere  rangen,  waarbij  nog 
stalen  zenuwen  gevonden  worden,  achten  wij  even  bedenkelijk, 
omdat  er  dan  vele  commando's  tevens  eerste  commando's  zouden 
zijn,  waarbij  dikwijls  de  noodige  ervaring  zal  ontbreken. 

Wij  hebben  den  hoogsten  dunk  van  vaderlandsliefde,  toewij- 
ding en  plichtsbetrachting  die  door  het  korps  zee-officieren  aan 
den  dag  gelegd  zullen  worden  in  tijden  van  gevaar,  maar  ook 
met  den  besten  wil  kunnen  onze  zenuwen  ons  wel  eens  de  baas  zijn. 

Ook  zonder  Indische  oorzaken  is  het  een  groot  kwaad,  dat 
het  commando  zich  al  verder  en  verder  van  ons  verwijdert; 
het  is  eene  bewering  ook  van  meer  bevoegden,  dat*  alleen  zij 
die  jong  commandeeren,.  ook  op  lateren  leeftijd  nog  goede 
diensten  in  eene  actieve  marine  kunnen  bewijzen  en  de  leeftijd 
van  40  jaar  voor  eerste  commando  veel  te  hoog  is;  te  meer 
alzoo  voor  hen  die  in  de  tropen  dienden. 

Welk  vooruitzicht  voor  jonge  officieren  met  energie  en  ambitie, 
als  zij  weten  dat  eerst  na  meer  dan  20  jaren  dienst  het  eerste 
commando  voor  hen  open  komt,  en  welke  toekomst  voor  hen, 
die  zich  reeds  op  de  dalende  trap  des  levens  bevinden,  door 
Indische  invloeden  geschokt,  nog  vóór  zij  de  vereischte  anciën- 
niteit voor  het  kommando  hebben  verkregen.  Volgens  onze 
oprechte  overtuiging  moeten  de  zee-officieren  op  3ojarigen 
kómmandeeren  en  zal  die  maatregel,  eenige  jaren  volgehouden, 
ons  de  mannen  geven  die  wij  noodig  hebben  tot  de  verdedi- 
ging van  onze  zeegaten  en  kusten.  Men  versta  ons  wel,  ook 
den  leeftijd  van  40  en  50  jaar  achten  wij  geschikt  voor  com- 
mando, mits  een  commando  op  jeugdiger  leeftijd  voorafga. 
Meer  actie  in  het  korps  zee-officieren  moet  er  komen,  wil  het 
aan  zijne  roeping  blijven  beantwoorden.  Het  korps  bezit  vol- 
doenden lust  om  mede  te  werken  tot  elk  goed  doel,  zoo  ook  tot 
eigen  ontwikkeling,  dat  men  daarom  van  die  goede  gegevens 
gebruik  make,  vóór  daarop  niet  meer  valt  te  rekenen. 

Stelden  wij  den  leeftijd  van  30  jaar  als  dien  voor  het  eerste 
commando,  dan  wenschten  wij  tevens  den  bepaald  ongeschikten 
voor    de  vloot  een  anderen   weg  aan  te  wijzen,  en  hen,  te  be- 
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stemmen  voor  al  die  diensten  in  verband  met  de  marine,  waarbij 
het  niet  zoozeer  op  stalen  zenuwen  aankomt.  Hieronder  verstaan 
wij  de  bestaande  en  nog  te  scheppen  diensten  op  's  Rijks  wer- 
ven, loodswezen,  kustbatterijen,  kustbewaking,  enz. 

Wel  is  waar  worden,  de  kustbatterijen  nog  bediend  door  het 
leger,  maar  wij  twijfelen  geenszins  of  bij  een  ernstige  bespreking 
van  *slands  defensie  zal  men  moeten  erkennen,  dat  om  met 
succes  een  vuur  tegen  schepen  aan  te  wenden,  men  noodwendig 
meer  verstand  van  schepen  moet  hebben  en  meer  zeeman  moet 
zijn,  dan  in  den  regel  bij  het  leger  mag  worden  ondersteld. 

De  overgave  van  de  kustbatterijen  aan  de  Marine  zou  als 
vanzelf  leiden  tot  de  samenwerking  tusschen  Zee-  en  Land- 
macht, waarover  zoo  dikwijls  wordt  gesproken  maar  die  in 
werkelijkheid  niet  bestaat  en  niet  bestaan  kan  onder  de  tegen- 
woordige toestanden. 

De  meerdere  actie  in  het  korps  ware  vooral  bij  de  zomer- 
oefeningen  te  verkrijgen;  wij  zouden  dan  zooveel  mogelijk  com- 
mando's willen  geven  op  alle  soorten  van  vaartuigen,  rammen, 
monitors,  stoomkanonneerbooten,  riviervaartuigen,  loodskotters 
en  andere  zeewaardige  scheepjes,  en  dan  den  officieren  daarbij  de 
plaatsen  aanwijzen  waar  zij  in  oorlogstijd  zullen  moeten  ageeren. 
Bekendheid  met  het  vaarwater  is  toch  eene  voorname  zaak, 
bekendheid  met  alle  vaarwaters  daarentegen  niet  wel  mogelijk ; 
het  rekenen  op  onbekendheid  van  den  vijand  met  onze  vaar- 
waters is  rekenen  buiten  den  waard;  wij  hebben  alzoo  te  zorgen 
althans  niet  minder  bekend  te  zijn  dan  de  vijand,  terwijl  in* 
meerdere  bekendheid  onze  kracht  kan  liggen. 

Waren  wij  geroepen  een  advies  uit  te  brengen  over  marine- 
zaken in  deze  slechte  financieele  tijden,  waarbij  gelden  voor  het 
aanschaffen  van  nieuw  en  beter  rpaterieel  niet  licht  zullen  worden 
toegestaan,  dan  lieten  wij  het  drijvend  materieel  zooals  het  was, 
brachten  alleen  spartorpedo's  aan  op  ons  gepantserd  materieel, 
gingen  voort  met  betere  bewapening  en  maakten  verder  uit- 
sluitend werk  van  het  korps  zèe-officieren  en  van  de  voorgestelde 
marine-reserve. 

Elk  materieel  is  onnoodig  als  het  personeel  er  voor  ontbreekt 
of  niet  berekend  is  voor  de  behandeling;  door  oefening  wordt 
het  personeel  verbeterd  en  wint  het  materieel  tevens  in  kracht. 
Met   een    open   oog  voor  de  tekortkomingen  ten  opzichte  van 
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het  personeel,  met  den  wil  en  de  macht  om  daarin  verbetering 
te  brengen,  kan  een  minister  van  marine  het  vaderland  en  het 
korps  aan  zich  verplichten ;  daarna  komt  het  verbeteren  en  ver- 
nieuwen van  het  materieel  aan  de  beurt. 

Fp. 


Voornaamste  voorzorg  bij  het  op  strand  zetten 
van  een  schip  in  stormweder. 


In  »  De  Scheepvaart",  las  ik  eene  aankondiging  en  aanbeveling 
van  eene  nieuwe  Engelsche  vinding,  namelijk  van  een  kanon^ 
waarmede  men  eene  lijn  van  een  schip,  dat  op  strand  zit^  aan 
wal  zoude  kunnen  schieten,  als  het  van  den  wal  niet  mogelijk 
is,  eene  lijn  in  den  hevigen  storm  over  het  schip  te  schieten. 
Jnmmer,  dat  men  niet  aanwijst,  \fddr  dat  kanon  te  plaatsen 
bij  eene  eventueele  stranding.  Ik  vrees  dat  de  personen,  die 
dat  middel  aanprijzen,  weinig  ervaring  op  het  punt  van  stranding 
bezitten,  weinig  zeemanschap. 

Zeemanschap^  een  woord,  dat  gauw  gebruikt,  veel  misbruikt, 
soms"  niet  begrepen  wordt,  maar  dat  alles  in  zich  bevat,  wat 
een  zeeman  in  zijn  moeielijk  en  gevaarlijk,  maar  ook  hoogst 
nuttig  beroep,  noodig  heeft,  dat  is  vastberadenheid,  en  snelle 
uitvoering,  steunende  op  degelijke  ondervinding  en  helder  oordeel. 

Men  moet  het  hebben  bijgewoond,  hoe  het  toegaat  als  een 
schijD  bij  hevigen  storm  op  strand  wordt  gezet;  in  de  meeste 
gevallen  ligt  bij  den  eersten  stoot  een  gedeelte,  ja  veelal  het 
geheele  tuig  over  boord,  het  schip,  dat  de  zee  nu  niet  meer 
ontloopen  kan,  wordt  dwars  gegooid,  de  zee  breekt  met  vreeselijk 
geweld  aan  alle  kanten  over  het  schip  heen,  er  is  geen  plekje 
op  het  geheele  dek  te  vinden,  waar  men  maar  eenigszins  veilig 
kan   staan,    om    dat  kanon   te    richten.    Is  het  tuig  voor  een 
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gedeelte  blijven  staan,  dan  is  het  ook  den  opvarenden  hunne 
eenige  toevlucht,  en  gelukt  het  den  strandbewoner  eene  lijn 
daar  over  te  schieten,  dan  moet  van  daar  uit  de  redding  be- 
proefd worden.  Van  het  dek,  dat  aanhoudend  door  de  zee 
gebeukt  wordt,  is  het  totaal  onmogelijk,  dus  is  het  kanon  on- 
bruikbaar, ten  minste  bij  een  beladen  schip. 

Is  het  schip  geballast,  en  neemt  men  dan  de  voornaamste 
voorzorg  bij  het  op  strand  zetten  in  acht,  misschien?  zoude  het 
dan  kunnen  gebeuren  dat  men  bovenbedoeld  kanon  kon  gebruiken. 

Twee  strandingen  heb  ik  zelf  bijgewoond,  vijf  schepen  heb 
ik  kort  achter  elkander  zien  stranden,  waarvan  drie  schepen 
dezelfde  methode  volgden  en  wel  met  het  beste  gevolg. 

De  meeste  zeelieden  zijn  van  meening  bij  eene  stranding, 
vóór  den  wind  op  het  strand  te  moeten  aanhouden,  en  dit  is 
verkeerd.  Voor  den  wind  toch  ligt  het  schip  het  diepst,  en 
met  het  afloopen  van  de  zee,  krijgt  de  kop  het  eerst  den  grond, 
de  volgende  zee  heft  het  achterschip  op,  het  gat  wordt  door 
de  zee  rond  gegooid,  het  schip  slaat  dwars,  en  van  de  tien 
gevallen  negen  keer  te  loefwaarts  over  tegen  de  zee  in,  en  gaat 
dan  bij  het  stooten  het  tuig  over  boord,  dan  is  alles  verloren. 
Heeft  men  het  geluk,  dat  een  gedeelte  van  het  tuig  blijft  staan 
dan  moet  de  redding  van  den  wal  worden  beproefd. 

De  voornaamste  voorzorgen  bij  het  op  strand  zfetten  van  een 
schip  in  stormweder,  zoo  als  ik  dat  zelf  heb  ervaren,  en  later 
ook  door  ouderen  heb  zien  toepassen,  en  wel  op  zandige  kusten 
waar  eb  en  vloed  loopen,  bestaan  daarin  dat  men  als  het  maar 
eenigszins  mogelijk  is,  zulks  bij  hoog  water  doet  en  niet  vóór 
den  wind.  Men  geeft  bovendien  het  schip  eene  onderhaalde 
richting  b.  v.  het  land  loopt  Noord  en  Zuid,  de  wind  is  Oost  en 
het  land  is  lagerwal;  ligt  men  dan  over  stuurboord,  dan  sture  men, 
in  plaats  van  met  den  koers  West  op  het  strand  aan  te  houden, 
ZW.,  of  over  bakboord  liggende  NW.  Men  tracht  het  schip  zoo 
scheef  mogelijk  te  krijgen  door  alles  bij  te  zetten,  wat  men  maar  bij 
kan  krijgen,  gescheurd,  gebroken^  het  doet  er  niet  toe,  alles  helpt^ 
hoe  scheever  het  schip  ligt,  hoe  ondieper  het  gaat  en  hoe  hooger 
het  op  strand  loopt.  Door  het  ondieper  liggen,  zal  in  de  meeste 
gevallen  het  schip  over  de  buitenribben  heen  stooten  en  zoo 
het  vaste  strand  bereiken,  waar  het  vast  blijft  zitten,  met  de* 
hooge  zijde  naar  de  zee  gekeerd. 
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De  zee  wijkt  met  het  vallen  van  het  water,  en  de  kans  op 
redding  wordt  daardoor  grooter. 

In  het  jaar  1860  lag  ik  met  mijn  schip  in  de  rivier  Thyne 
onder  Zuid-Shields  aan  de  boeien  gemeerd,  wachtende  op  eene 
gunstige  gelegenheid  om  zee  te  kunnen  kiezen.  Het  was  den 
24'**  December,  er  woei  een  vreeselijke  storm  uit  het  oosten. 
Met  het  aanbreken  van  den  dag  ging  de  mare  in  Z.-Shields, 
dat  vijf  schepen  op  het  strand  van  Durham  aanhielden,  de  red- 
dingbooten werden  klaar  gemaakt.  Met  de  grootste  reddingboot, 
waarin  26  roeiers  waren,  beproefde  men  over  de  l|aar  van  Shields 
om  de  Zuid  te  komen,  doch  vruchteloos.  De  booten  werden  op 
wagens  geplaatst  en  ze  o  ging  het  langs  het  strand  naar  de  plaats, 
waar  vermoedelijk  het  stranden  zoude  plaatsgrijpen.  Velemen- 
schen  waren  op  de  strandingplaats  aanwezig,  ook  ik  bevond  mij 
(laar.  De  vijf  schepen  stuurden  alle  zoo  ongeveer  West.  Ik 
stond  dicht  bij  den  chef  van  het  reddingskorps,  een  grijzen 
zeeman,  en  hoorde  duidelijk  zijne  afkeuring,  dat  de  schepen 
zoo  bleven  aanhouden.  Er  zal  geen  muis  van  terecht  komen, 
zeide  hij.  Plotseling  ging  er  een  gejuich  op,  wat  had  dat  te 
beteekenen.  Wel  het  schip,  dat  het  naast  aan  het  strand  was, 
ging  van  koers  veranderen  en  stuurde  zoo  ongeveer  Z.W. 
Weer  gejuich,  een  tweede  schip  volgde  het  voorbeeld  van  het 
eerste  en  eindelijk  ook  nog  een  derde.  De  beide  andere  bleven 
voor  den  wind  aanhouden  en  het  gezegde  van  den  bootsman 
werd  bewaarheid,  van  de  beide  laatste  schepen  kwam  geen 
levende  ziel  af.  Het  gebeurde,  zooals  ik  dat  meer  gezien  heb, 
de  kop  kreeg  met  het  afloopen  van  de  zee  grond,  de  schepen 
sloegen  rond  en  naar  de  zee  toe  over,  in  een  ongeloofelijk 
korten  tijd  waren  de  beide  schepen  uit  elkander  geslagen,  niets 
dan  wrakstukken  bleven  er  over.  Eerst  een  geruimen  later 
kwam  men  te  weten  welke  schepen  het  geweest  waren. 

De  drie  schepen,  welke  in  eene  onderhaalde  richting  grond 
kregen  bleven  vast  zitten,  gedeeltelijk  kwam  het  tuig  naar  be- 
neden. Een  daarvan  werd  bij  den  eersten  stoot  masteloos,  doch 
alle  manschappen  ten  getale  van  45,  werden  gered.  Later  na 
den  storm  borg  men  zelfs  vele  goederen. 

De  redding  geschiedde  op  de  gewone  wijze,  met  het  werptoe- 
stel,  waarvan  ik  hier  eene  beschrijving  geef,  ik  doe  dat,  omdat 
de  ervaring  mij  geleerd  heeft,  er  nog  zooveel  zeelieden  worden 
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gevonden,  die  met  genoemden  toestel  niet  op  de  hoogte  zijn,  en 
wat  baat  de  beste  toestel,  als  men  er  niet  mede  om  kan  gaan, 
de  toestand  moets  vreeselijk  zijn,  als  men  van  land  de  redding 
door  middel  van  genoemd  toestel  beproeft,  en  door  de  schepe- 
lingen niet  wordt  begrepen,  redenen  genoeg  om  hier  de  be- 
schrijving te  laten  volgen,  in  de  hoop  dat  het  door  vele  zee- 
lieden moge  worden  gelezen. 

Zoodra  een  schip  gestrand  is,  en  men  met  de  reddyigboot 
door  de  hooge  zee  niet  van  strand  kan  komen,  wordt  er  van 
den  wal  met  een  kanon  eene  dunne  lijn  over  het  schip  geschoten, 
zoodra  die  lijn  over  het  schip,  of  over  het  tuig  ligt,  grijpt  men 
die  lijn  en  haalt  die  naar  zich  toe,  totdat  men  een  blok  met 
een  langen  staart  krijgt,  die  door  ^de  strandbewoners  op  het 
landeinde  van  de  lijn  gestoken  is,  dit  staartblok  wordt  aaneen 
der  masten,  of  als  die  niet  meer  in  het  schip  staan,  aan  een 
ander  verheven  voorwerp  vastgestoken.  Door  dit  staartblok 
vaart  een  dün  jol  zonder  eind,  waarvan  de  bocht  aan  land  is, 
met  dit  jol  zonder  eind,  wordt  den  schepelingen  van  land  een 
tros  toegezonden.  Heeft  deze  tros  het  schip  bereikt,  dan  maakt 
men  den  tromp  van  dien  tros  boven  het  staartblok  aan  hetzelfde 
voorwerp  vast,  het  jol  zonder  eind  wordt  nu  van  den  tros 
afgestoken,  en  sein  gegeven  naar  land,  dat  zulks  geschied*  is, 
Zoodra  de  strandbewoners  bemerken,  dat  het  jol  zonder  eind 
weer  vrij  is,  wordt  met  dit  jol  een  zak,  boei  of  schuitje,  hetwelk, 
met  een  ring  of  bender  aan  den  tros,  die  nu  door  de  strand- 
bewoners wordt  stijf  gehouden,  verbonden  is,  naar  het  schip 
toegehaald;  de  schepelingen  nemen  een  voor  een  daarin  plaats, 
en  worden  dus  beurtelings  op  die  wijze  uit  hun  waarlijk  niet 
benijdenswaardigen  toestand  verlost. 

Jammer  is  het,  dat  de  zeelieden  zoo  weinig  tot  het  in  stand 
houden  dezer  reddingmaatschappij  bijdragen,  het  ware  toch  niet 
meer  dan  billijk,  dat  ook  zij  bijdroegen,  of  was  het  dan  ook 
nog  zoo  weinig ;  't  is  toch  geheel  voor  hen,  dat  zooveel  gelden 
vrijwillig  door  burgers  worden  bijgedragen,  zij  toch  plukken  de 
vruchten  van  deze  zoo'  menschlievende  instelling.  ♦) 

E.  v,  d.  Leij. 

*)  W^'  verwijzen  met  het  oog  op  het  slot,  den  lezer  naar  de  stukken,  over 
»Ku8tbewaking  tot  redding  van  schipbreukelingen."  (Red.) 
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Route  voor  stoomschepen  van  het  kanaal 
naar  New-Tork  en  terug. 


Bovengenoemd  werk  verscheen  in  Maart  jl.  en  heeft  onge- 
twijfeld een  goed  onthaal  gevonden. 

Het  komt  mij  echter  voor  dat  de  routen  voor  de  maanden 
Maart,  April,  Mei  en  Juni  ten  opzichte  van  de  ijsdrift  zeer 
gevaarlijk  zijn,  en  droevige  ongelukken  na  zich  kunnen  slepen. 
Op  bladz.  8  van  genoemd  werk  wordt  daarover  wel  wat  los 
heêngestapt  en  gezegd:  /,0m  dus  het  gevaar  van  het  ontmoe- 
/,ten  van  ijsbergen  te  ontgaan,  zou  men  ongeveer  15  geog. 
,/ mijlen  bezuiden  de  Banken  moeten  blijven,  doch  daar  dit  een 
,/veel  langere  reis  ten  gevolge  zou  hebben,  achten  wij  het  raad- 
//zamer  de  voorgeschreven  route  te  volgen  en  van  af  40  W.L., 
//bij  het  houden  van  een  goeden  uitkijk,  nauwkeurig  op  de 
//temperatuur  van  lucht  en  zeewater  te  letten,  daar  het  bijna 
//nooit  voorkomt,  dat  de  thermometer  niet  intijds  de  nabijheid 
//van  het  ijs  verraadt." 

Zeer  terecht  zegt  de  heer  Van  Heerdt  bijna^  dus  is  hij  ook 
met  mij  overtuigd  dat  de  thermometer  niet  altijd  intijds  de 
nabijheid  van  ijs  verraadt.  Laten  wil  echter  aannemen  dat 
men  intijds  gewaarschuwd  wordt,  en  eens  veronderstellen  dat 
een  stoomschip,  hetwelk  12  mijl  loopt  op  ongeveer  44^  W.L., 
met  een  dikken  mist,  waarbij  geen  halve  scheepslengte  ver  te 
zien  is,  door  de  temperatuur  van  lucht  en  zeewater  gewaar- 
schuwd wordt  dat  er  ijs  in  de  nabijheid  is,  (in  welke  richting 
is  niet  te  bepalen) ;  dan  zal  er  natuurlijk  vaart  geminderd 
worden,  om  eenigszins  verantwoord  ei>  veilig  te  zijn  zal  men 
de  vaart  tot  5  mijl*  brengen,  dit  zou  per  etmaal  een  verlies 
geven  van  42  geogr.  mijlen.  Het  verschil  tusschen  de  voor- 
geschreven route  in  bovengenoemd  werk  en  eene  15  geogr. 
mijlen  bezuiden  de  Banken  langs  is  hoogstens  25  geogr.  mijlen. 
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't   is   waar   met   de  laatste  route  ondervindt  men  om  de  Oost 
loopenden   stroom,  voor  uitgaande  schepen  dus  nadeelig,  voor 
thuisvarende   omgekeerd,  het   is  echter   niet  te  ontkennen  dat 
met    een    of  twee   etmaal    dikken    mist,    het  voordeel  van  de 
kortere   route    zeer   weinig  of  niets  zal  zijn,  maar  wat  kunnen 
de   gevolgen    zijn   van    het   volgen  van  de  route,  m  genoemd 
werk    aanbevolen?     Als   een    voorbeeld   kan    het    navolgende 
dienen.    Een    stoomschip  van  het  kanaal  naar  New- York  is  15 
April  1875  des  avonds  te  8  uren  op  ongeveer  44O  N.B.  en  480 
30'  W.L  ,  met  goed  weer,  heiige  lucht,  het  ontmoette  d^r  eenige 
stukken  drijfijs  welke  allengs  vermeerderden,  en  is  den  geheelen 
nacht,    nu    eens    door   groote  ijsbergen  ingesloten,    dan  weder 
door  dikke  zoomen  drijfijs  omringd,  totdat  men  na  veel  tobben 
en  gevaren   den    volgenden    morgen  vrij  van  ijs  geraakte;  het 
bleek  toen  dat  het  schip  2  gaten  in  den  boeg  had,  door  't  ijs 
ingestooten    en    dat   er  van  alle  vier  de  schroetbladen  stukken 
waren   afgeslagen.     Het   schip  arriveerde  met  het  voorcompar- 
timent  vol    water  te  New- York,  ware  het  waterschot  bezweken 
dan    zouden  de  gevolgen  -noodlottig  geweest  zijn.     Zou  nu  dat 
stoomschip   niet   een   voordeeliger,  en,  ik   geloof,  vlugger  reis 
gemaakt  hebben  als  het  eene  route,  15  geogr.  mijlen  bezuiden 
de  banken  langs,  genomen  had?     Maar  al  was  dat  zoo  nieten 
al  gaf  de  kortere  route  een  voordeel  van  eenige  uren,  mag  de 
veiligheid   van   zoovele  menschen  daaraan  opgeofferd  worden? 
Met  alle  recht  durf  ik  de  voorgeschreven  route  in  het  meerge- 
noemde  werk,   als   gevaarlijk,  voor  die  maanden  door  mij  ge- 
noemd,  aan   te   geven.    Dat  ik  in  dit  gevoelen  niet  alleen  sta 
kan    ik   besluiten    uit   een   bericht,  in  een  der  Amerikaansche 
bladen  in  Maart  jl.,  waarin  gemeld  wordt  dat  directeuren  van 
een   passagierslijn    aan   hunne   gezagvoerders    bevolen    hadden 
gedurende    de   voorjaars-    en    zomermaanden  tot  Augustus  een 
zeer  zuidelijke  route  te  volgen  en  de  50O  W.L.,  niet  benoorden 
de  41O  N.Br.,  te  snijden. 

Rotterdam^  Nov.  1883.  G.  J.  Vis. 

Gezagv.  v  h.  Ss. 
W.  A,  Scholten, 
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M.  te  R, 

Met  genoegen  las  ik  het  stuk  van  den  heer  Stapert  over 
aanvaringen;  veronderstellende  dat  nog  wel  eens  op  die  zaak 
zal  worden  teruggekomen,  wilde  ik  uwe  aandacht  vooral  vesti- 
gen op  de  bepalingen  aangaande  het  stoppen.  Niet  alleen  voor 
een  kapitein  van  een  schip,  maar  voor  een  ieder  in  zijne  betrek- 
king is  het  van  oneindig  veel  waarde,  als  men  de  gave  bezit 
om  in  voorkomende  gevallen  steeds  dadelijk  te  weten  hoe  ge- 
handeld moet  worden. 

Helaas  bezitten  niet  vele,  zelfs  slechts  weinige  menschen  die 
gave;  bezaten  alle  kapiteins  haar,  dan  waren  de  voorschriften 
tot  het  voorkomen  van  aanvaringen  eigenlijk  overbodig.  Plot- 
seling voor  een  moeilijk  geval  geplaatst  zijnde,  zal  men  ten  goede 
geinspireerd  worden.  De  meeste  kapiteins  zullen  een  oogenblik 
twijfelen,  hoe  te  handelen,  en  niet  altijd  zal  eene  goede  ma- 
noeuvre het  gevolg  zijn  van  die  besluiteloosheid  • —  dikwijls  eene 
aanvaring.  Kiest  men  soms  bij  toeval  op  dat  oogenblik,  waarop 
de  zenuwen  werken,  goed,  dan  is  *t  eene  kwestie  van  geluk. 

Wet  spreekt  art.  i8  der  gewijzigde  bepalingen  ter  voorkoming 
van  aanvaringen  van: 

>Zoo  noodig  stoppen  en  de  werktuigen  achteruit  doen  werken," 
maar  mij  komt  voor  dat  die  bepaling  moest  luiden:  t wanneer 
»er  gevaar  voor  aanvaring  is  en  er  bij  den  kapitein  den  minsten 
» twijfel  bestaat,  hoe  te  manoeuvreeren  moet  hij  oogenbltkkelijk 
>de  werktuigen  stoppen  en  achteruit  doen  werken." 

Mij  zijn  gevallen  bekend,  waarin,  door  bij  besluiteloosheid 
dadelijk  te  stoppen  en  achteruit  te  werken,  de  aanvaring  zoude 
zijn  voorkomen. 

Een  kapitein  die  de  gave  bezit  om  instantane  eene  moeielijke 
positie  te  overzien  en  feitelijk  goed  te  manoeuvreeren  zal,  al 
mocht  er  door  verkeerd  manoeuvreeren  van  het  andere  schip 
of  wat  ook,  eene  aanvaring  plaats  hebben,  later  volhouden  dat 
zijne  handelwijze  goed  was  en  hij  zal  met  overtuiging  spreken. 
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De  kapitein  die  bij  toeval  goed  manoeuvreerde,  en  buiten  schuld 
in  aanvaring  kwam  zal  later,  zich  verdedigende,  die  overtuiging 
missen  en  dikwijls  zijne  zaak  bederven  door  zijn  gepraat,  dat 
vpiet  op  overtuiging  berust. 

Daar  nu  feitelijk  het  gros  helaas  de  gave  mist  om  instantane 
te  handelen,  vind  ik  dat  men  verplicht  is  met  die  omstandigheid 
in  hooge  mate  rekening  te  houden,  hij  het  maken  van  bepalingen 
ter  voorkoming  van  aanvaringen. 

Art.  19.  verplichtend  te  maken  vind  ik  hoogst  gevaarlijk, 
men  hoort  dikwijls  bij  mist  op  eene  rivier  verschillende  st  >om- 
fluiten  te  gelijk  en  het  is  niet  mogelijk  ze  van  elkander  te 
onderscheiden. 

Alweer  zou  ik  eene  bepaling  willen  hebben,  dat  als  een  schip 
plotseling  stopt  en  achteruit  werkt,  men  verplicht  is  eenige  achter- 
eenvolgende stooteu  op  de  fluit  te  doen  hooren. 

Halve  kracht  is  geene  bepaling  zegt  de  heer  Stnpert,  vol- 
komen juist,  daarom  moet  er  internationaal  eene  maximum 
vaart  bepaald  worden  bij  dikte.  Het  is  eene  kleine  moeite 
eenige  malen  langs  een  gemeten  mijl  te  stoomen  en  de  vaart 
bij  een  zeker  aantal  omwentelingen  te  bepalen;  iedereen  kan 
daaraan  dus  voldoen. 

Hetgeen  over  assurantie  gezegd  wordt,  is  in  vele  opzichten 
helaas  waar;  maar  waarom  zou  men  niet  meer  dan  8/4  mogen 
verzekeren,  waar  alles  eerlijk  en  trouw  toegaat,  tegen  schade 
en  kosten  door  het  verzekerde  schip  wegens  aanvaring,  aan 
derden  te  betalen. 

Achtend, 

Uw  Dw. 
Zd. 


Mijnheer  de  Redacteur, 

Naar  aanleiding  van  het  verongelukken  van  het  S.S.  Condor 
op  den  Noord  Pier  te  IJmuiden  wenschte  ik  het  volgende  voor- 
stel gaarne  in  uw  veel  gelezen  tijdschrift  aan  het  oordeel  der 
zeelieden  en  den  Inspecteur  over  het  loodswezen  te  onderweri:)en. 

Het   inkomen   der    Haven    van  IJmuiden  bij  gaanden  vloed 
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moet  immer  van  om  de  Zuid  geschieden,  gevolgelijk  is  men 
reeds  binnen  de  Pieren  voor  dat  de  geleide-vuren  in  een  komen. 
Om  nu  zoo  dicht  rond  de  Zuid-Pier  te  draaien,  moet  men  de 
afstand  tot  die  Pier  kunnen  schouwen,  iets  wat  bij  dag  zeer  goed 
aangaat,  maar  bij  nacht  nog  al  moeielijk  is,  ik  beken  ten  minste 
volmondig  dat  ik  mijzelve  daaromtrent  nimmer  vertrouwde; 
of  men  was  er  verder  af  dan  men  dacht,  of  men  was  er  vlak 
bij  voor  men  er  om  dacht.  Nu  is  dit  bij  ruimte  of  wanneer 
men  enkel  met  eigen  vaart  rekening  te  houden  heeft  van  minder 
bezwaar,  maar  te  IJmuiden,  waar  men  rekening  te  houden  heeft 
met  den  vloedstroom,  waarvan  men  de  snelheid  niet  kent  en  hol 
water,  waarin  het  schip  niet  op  zijn  streek  doorloopt,  daar  komt 
het  er  wel  degelijk  op  aan  te  kunnen  zien  hoever  men  bij  den 
Zuid-Pier  langs  komt,  anders  ziet  men  de  vuren  naar  elkander 
konien;  het  roer  wordt  Bakboord  gedraaid  en  is  de  Zuid-Pier 
te  ver  gepasseerd  dan  is  't  zeer  natuurlijk  dat  men  tegen  den 
Noord-Pier  aankomt.  Om  dit  nu  te  voorkomen  zoude  naar  mijn 
inzien  een  vuur  op  of  tegen  het  duin  benoorden  de  Pieren 
geplaatst  kunnen  worden,  waarvan  de  richtingslijn,  in  een  met 
het  vuur  van  den  Noordpier  of  midden  tusschen  de  beide  vuurtjes 
der  Pieren  zichtbaar,  zoo  ver  vrij  (zegge  pi.  m.  50  meter)  van 
den  Zuid-Pier  liep,  dat  meu,  hier  op  aan  sturende,  gerust  door 
kon  loopen,  tot  de  geleide  vuren  naar  elkander  en  het  licht  op 
den  Zuid-Pier  zooveel  doorzeilde,  dat  men  van  zelf  binnen  de 
hoofden  verdaagde. 

Bij  Eb  is  een  zoodanig  geleide-licht  niet  noodig;  de  Eb  is 
niet  zoo  sterk  of  men  kan  't  wel  ophalen,  indien  men  ook  al 
wat  afzet. 

Hoogachtend, 

Uw   WelEds,  Diemtw,  Dienaar, 

F.  J.  J.   HOFFMAN. 

Amsterdam,  25  Nov.  1883. 
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uit  het  Koopvaardijlcven,  door  Pe- 
trus Van  Oort,  schrijver  van  Scliipper 
Verduin,  Wouter  Leuvenaar,  Aan  wal 
en  aan  boord.  Uitgegeven  te  's-Bosch 
bij  W.  C.  Van  Heusden. 

Een  oud  zeeman,  die  reeds  meer  zijner  pennevruchten  de 
wereld  inzond,  heeft  zich  opnieuw  tot  schrijven  gezet  en  in  een 
negental  boeiende  schetsen  ons  een  levendig  kijkje  gegeven  in 
het  leven  op  een  koopvaardijschip.  Deze  schetsen  zijn  getiteld: 
De  scheepsjongen.  Hoe  de  baas-timmerman  uit  passagieren  ging. 
Onze  oude  kok.  Een  paar  herinneringen.  De  godendrank.  Bij 
het  drijfijs  der  zuidpool.  Een  avond  in  den  Passaat.  De  mislukte 
smokkelpartij  en  De  twee  hopeloozen. 

Van  een  oud  zeeman  verwacht  men  geen  onberispelijk  letter- 
kundig product,  of  hij  zich  soms  mocht  bezondigd  hebben  aan 
de  regelen  der  kunst,  willen  wij  niet  nagaan,  doch  liever  als  ons 
oordeel  geven,  dat  het  werk  een  aangenamen  indruk  maakt,  al 
achten  wij  het  van  sommige  vlekjes  niet  vrij  te  pleiten. 

Zoo  is  het  naar  onze  wijze  van  zien  jammer,  dat  de  schrij- 
ver in  het  opstel  ,/De  godendrank"  de  smet  van  oneerlijkheid 
op  stuurman  Rudolf  heeft  gelaten.  .  .n  moge  het  eene  grap 
noemen  als  hij  Creton  zes  flesschen  wijn  ontfutselt,  het  is  eene 
oneerlijke  grap,  die  op  eene  of  andere  wijze  had  moeten  goed- 
gemaakt worden.  De  schrijver  doet  in  dezen  stuurman  aan 
zijne  vakgenooten  onrecht,  en  dat  heeft  zeer  zeker  niet  in  zijne 
bedoeling  gelegen. 

Bij  hetgeen  aangaande  den  ouden  kok  wordt  gezegd,  valt  ons 
de  gedachte  in :  als  het  waar  is,  is  het  sterk  en  als  het  niet  waar 
is  dan  is  het  al  t»  kras. 

Maar  tegenover  dit  weinige,  staat  zooveel  goeds  dat  wij  het 
met  recht  veel  genoegen  hebben  gelezen. 
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Aandoenlijk  en  zeer  zeker  waar  is  het  beeld  van  den  scheeps- 
jongen Willem.  Het  geeft  den  schrijver  aanleiding  tot  eene 
misschien  wel  wat  gezochte,  doch  niet  onjuiste  philippica  tegen 
het  pensionneeren  in  de  kracht  des  levens. 

Met  baas  Kromhout  zijn  wij  meê  uit  geweest,  men  moet  het 
type  baantjesgasten  kennen  om  te  erkennen  dat  dit  tooneeltje 
waar  is. 

Zeer  zeker  zal  menig  koopvaardijman  in  dit  boek  zich  zelf 
en  zijne  omgeving  terugvinden;  wij  verwachten  dat  de  schrijver 
niet  teleurgesteld  zal  worden  in  zijne  hoop,  dat  door  zijn 
arbeid  de  zeeman  beter  buiten  zijn  eigen  kring  bekend  worde. 

Mocht  hij  zich  nog  weder  eens  geroepen  gevoelen  om  te 
schrijven,  dan  zouden  wij  hem  in  overweging  willen  geven  — 
dat  hij  in  plaats  van  den  eersten  persoon  meervoud,  den  eersten 
persoon  enkelvoud  gebruike.  Waar  het  toch  persoonlijke  onder- 
vindingen geldt,  leest  men  liever  /,Ik  wandel  gaarne  langs  de 
dokken  en  kaden  van  onze  havensteden"  dan  //Wij"    enz.  enz. 

Mocht  het  soms  tegen  de  regelen  van  de  kunst  zijn,  dan 
dunken  ons  die  regelen  niet  fraai. 

Den  '  schrijver  zij  eene  kennisneming  van  zijn  werk  in  ruimen 
kring  toegewenscht. 


Ky^eekschool  voor  Zeevaun  Ier  oplei- 
ding van  Inlandsche  onderofficieren  voor 
de  Nederlandsche  en  Gouvememento- 
Marine  in  Oost-Indië.  Toestand  van  hel 
Personeel  bij  die  takken  van  dienst  en 
middelen  tot  verbetering  daarvan,  door 
M.  J.  E.  Kriens,  Konstabel-majoor  der 
Marine.  Uitgegeven  te  Nieuwediep  by 
J.  C.  De  Bnisonjé  en  Zoon. 

Ziehier  een  werkje,  met  een  goed  doel  geschreven  en  dat  eene 
niet  onverdienstelijke  bijdrage  is  tot  de  kennis  der  Indische 
marine-toestanden. 

Wij  betwijfelen  echter  of  dé  inhoud  aan  den  titel  beantwoordt. 
De  schrijver  wijst  op  vele  leemten,  en  schijnt  zich  eene  kweek- 
school als  redmiddel  voor  den  geest  gesteld  te  hebben. 
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Bij  het  lezen  hebben  wij  ons  afgevraagd  of  de  bezwaren  aan 
eene  kweekschool  in  Indië  verbonden,  wel  genoeg  zijn  overwo- 
gen, en  zijn  in  onzen  twijfel  dienaangaande  versterkt  geworden, 
door  de  wel  wat  al  te  gemakkelijke  manier  waarop  de  schrijver 
de  noodige  gelden  wil  verkrijgen. 

Men  neemt  eenvoudig  een  stoomschip  uit  de  vaart  en  onder- 
houdt voor  de  daardoor  vrij  vallende  gelden  de  school.  Dit  is 
zeker  heel  eenvoudig  en  op  die  wijze  voortgaande,  kan  men  een 
heel  eind  komen. 

Had  de  schrijver  het  eerste  gedeelte  van  den  titel  weggelaten, 
dan  zou  het  boekje  veel  beter  aan  het  doel  beantwoord  hebben, 
en  ware  hetgeen  hij  over  een  kweekschool  er  aan  toevoegt,  op 
zijne  plaats  geweest. 

Nu  doet  hij  veel  verwachten  en  hoewel  de  eerste  50  bladzijden 
niet  nutteloos  geschreven  zullen  zijn,  wordt  bijv.  de  mogelijkheid 
van  het  bestaan  eener  kweekschool  niet  betoogd. 

Wij  mogen  echter  den  schrijver  de  verdienste  niet  onthouden, 
van  gewezen  te  hebben  op  de  noodzakelijkheid  eener  verandering ; 
of  de  kweekschool  het  redmiddel  zal  kunnen  zijn,  wagen  wij  niet 
te  beslissen,  alvorens  de  bezwaren  hieraan  verbonden  rijpelijk 
zijn  overwogen. 
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Bladvulling. 


Het  bmin-prismatisch  bnskrDit  dat  ook  bij  Marine  en  Leger 
is  ingevoerd,  wordt  vervaardigd  in  de  Pulverfabrik  Rottweil- 
Hamburg  en  heeft  de  volgende  eigenschappen  tegenover  het 
zwarte  kruit: 

het  geeft  bij  minder  gasdruk  eene  grootere  snelheid, 

het  geeft  minder  rook  en  de  rook  trekt  spoediger  weg  doordien 
hij  dunner  is, 

het  is  minder  gevoelig  voor  vocht,  en 

het  verbrandt  langzaam  in  eene* niet  afgesloten  ruimte. 

Deze  laatste  eigenschap  maakt  dat  alle  ge  van  r  hij  de  behan- 
deling zoo  goed  als  geheel  geweken  is;  een  bruin  prisma  ver- 
brandt langzaam  met  eene  fraaie  roode  vlam. 

Voor  nadere  bijzonderheden  wordt  verwezen  naar  »De  Militaire 
Gids",  waaruit  het  bovenstaande  is  overgenomen. 

De  „Hamburger  Nachrichten" '  geeft  het  navolgende  staaltje 
van  de  wijze  waarop  bij  eene  zeerechtbank  een  ongeval  ter  zee 
was  berecht  geworden. 

De  » assessors"  en  de  » experts"  hielden  raad  over  een  bepaald 
geval,  en  waren  reeds  twee  uren  bezig  met  te  beredeneeren  wat 
de  kapitein  eigenlijk  had  moeten  doen ;  ieder  van  de  experts  had 
eene,  met  die  van  zijne  collega's  uiteenloopende,  opinie. 

Eindelijk  stond  een  van  de  » assessoren"  op  en  zeide: 

Mijne  Heeren !  wanneer  wij  twee  uren  noodig  hebben  om  uit 
te  maken,  wat  de  kapitein  had  moeten  doen  in  de  ééne  minuut, 
waarin  hij  beslissen  moest,  dan  zie  ik  niet  in,  hoe  wij  hem  kunnen 
veroordeelen. 

De  kapitein  werd,  op  deze  practische  beschouwing  van  de 
zaak,  vrijgesproken. 
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